Alas : revista quincenal de aeronáutica: Año IX Número 183 - 1930 marzo 1 by Anonymous
REVISTA QUINCENAL Dt AERONAUTICA
1 d « m a r * o  d .  i Q 3 0
No. 183
Los Compases
VION
Patentados S. G. D. G. en 
Francia y extranjero
SON LOS MAS MODER 
NOS Y LOS MÁS PER
Tipo V. P. S. 28
Sus constantes son inigualadas
Vuelta rápida y rigurosa
Entrenamiento sensiblemente nulo 
del equ ipo  móvil
Ningún giro de la rosa, sea cual­
quiera el régimen de los motores
Com pensac ión  científica, sencilla 
y precisa
C om pensadores  i n d e p e n d i e n t e s  
del compás
Ningún desarreglo de  la c o m p e n ­
sación sem ic ir cu la r  y cuadrantal 
por la correcc ión  AFECCIONADOS
Son los mejores compases para los grandes „raids“:
General de Goys; coroneles Vuillemin y Antoinat; comandantes Dagnaux, W eiss y Girier; capitanes Pelletier d ’Oisy, Challe 
Weiser, Labaurie, Dordilly, De Vitrolles y De Fonds Lamothe; teniente de navio Bernard; tenientes Rabotel y Lasalle; ayudan­
tes jefes Sahuc, Vancaudenberg y Durayon; sargentos Latapie, Lefévre, Assolant, etc.
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
Los siete primeros del Rallye de Vincennes 1928.
Raid en estrella del teniente Lasalie y del ayudante jefe Durayon (13.760 kms. en 5 días, 18 horas).
París-El Cabo, y regreso, por Band y Mauler (30.000 kilómetros).
Misión Richard-Lalouette (al Africa) 15.000 kilómetros en el Desierto.
París-Saigón, en 10 días, y Saigón-París en 8 días y medio, por Bailly y Reginensi.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefévre y Lotti 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa)
Homologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
En servicio en todas 
las grandes líneas 
comerciales aéreas
Adoptados por Go­
biernos extranjeros Tipos Q. S. C. 25 y Q» «S* C. 27
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S  
P roveedor de los  
Ministerios del Aire, 
de la Guerra, de las 
Colonias, de Traba­
jos Públicos y de Ins­
trucción Pública 
De la Facultad de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
BLÉRIOT - AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
T e lé fo n o s :  W agram  8905, 8906, 9350 R . C . SEINE 192.223
Aviones BLÉRIOT 
Hidroaviones B LA N C H A R D  
Aviones  S P A  D
ESCUELA DE PILOTOS EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4
VERSAILLES
V*“
cc/►
>3
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VIN A Y
67, Boulevard Bessières, 67. — P A R I S  ( X V I I e)
T eléfon o: Marcadet 1 7 - 0 2 Telegr.: Aérovinay 6 1 -P A R IS
80 0 1 de los aviones están equipados con nuestros paracaídas ,  0  han salvado ya 4 6  pilotos
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Paracaídas y equipos 
Tipos À.--L. VINAY 
Tipos O.-R. VINAY BLÀNQUIER
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Globos de todos géneros (aterriza- 
dores de aviones, orugas) 
(Patentes L. VINAY)
  n u i l     ................  i ................................
Proveedor de los Gobiernos francés y extranjeros
R E N A U L T
2 5 * 0 0 0  m o to r e s  de A v ia c ió n  
7 .0 0 0 .0 0 0  de c a b a llo s -v a p o r  V e in tid ó s  años de experiencia
Algunos éxitos de los últimos años:
C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  d e  Gr a n  R e s i s t e n c i a  1925 ( P r i m e r  P r e m i o )  
L i b e r t y - R a c e  1925 „ R e c o r d s “  de distancia  1925 y 1926 Copa Bréguet 1927 
P a r í s  -  M a d a g a s c a r  1927 C o p a  M i c h e l i n  1927 -1928
T ou louse  - San Luis del Senegal9 sin e s c a la f 1927 
L í n e a  A é r e a  L o n d r e s  - P a r í s  -  M a r s e l l a  ( C o m p a ñ í a  Ai r  - U n i o n )  
L í n e a  P o s t a l  F r a n c i a  -  A m é r i c a  d e l  S u r  ( 1 3 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s )
e x p l o t a d a  c o n  1 5 0  m o t o r e s  d e  4 5 0  c a b a l l o s - v a p o r
Military de los  Aviones de I n f o r m a c i o n e s  1928
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La actividad aérea en Cataluña
Por FRANCISCO C E R V E R A  
(Un observador terrestre)
No cabe duda que de todas las regiones de España, es Cata- 
una la que con más eficacia, actividad y  acierto enfoca el pro- 
ema de la Aviación; y  si los resultados son halagadores, no 
an si o poi meia casualidad, sino hijos de los esfuerzos de mu- 
c os años en todas las esferas interesadas. La situación geográ- 
ca a Prensa, el Real Aero Club local y, en sus principios, la 
. L. A., que se encuentra ser la iniciadora de todo este próspero 
movimiento, merecen una mención especial; después, la “ peña” 
e aviadores catalanes, en cuyo primer puesto se destaca D. José 
anu as, contiibuyeron grandemente a popularizar este medio 
ideal de locomoción.
Veamos con detalle los esfuerzos o la contribución de cada 
uno de estos elementos:
Sin entrar en detalles, la sola comprobación de la utiliza­
ción e Barcelona por tres líneas internacionales demuestra 
con suficiencia que no únicamente por satisfacer deseos co- 
meicia es, que se podían contar como nulos hasta hoy, bas- 
asen para que las líneas de Francia, América del Sur, la de 
evi a adiid-Alemania, y la de Barcelona-Génova escogieran 
misma ase aérea, y que si fueron atraídas por la impor- 
ncia e a iudad Condal, no basta esto sólo para determi- 
a e eccion. La proximidad de Francia, el carácter mixto 
res íe y maiítimo, las inmejorables condiciones atmosféricas 
y e nu o ormado poi los demás medios de locomoción terrestre 
y  m an irnos obligaban casi a escoger Barcelona como centro in- 
naciona aeieo, que desde hace tres meses es centro colector 
usoi ce la conespondencia aérea Europa-América, pues la
centralizada en París se encamina por Toulouse a Barcelona y 
la de Centro Europa llega a la Ciudad Condal por la vía M ai- 
sella, uniéndose en esta población en vez de Perpiñán, adonde 
antes se centralizaba, y  siendo en el sentido América-Europa 
también Barcelona la escala adonde bifurcan las corresponden­
cias en dirección de París y de Europa Cení ral. Y si esto es de­
bido a las circunstancias o a la suerte, aunque contribuyó al 
éxito de la Aviación, no se puede contar como factor en un resul­
tado debido en gran parte a la actitud catalana. La Prensa, poi 
lo contrario, merece un puesto de honor en esa lucha en pro de la 
Aviación. Indistintamente, los periódicos de todos los matices 
abrieron sus columnas para fomentar la idea de la Aviación; 
hoy en día, aunque con menos importancia que los periódicos 
catalanes, se encuentran crónicas y  noticias aéreas en todos los 
periódicos de la Península; pero si hacemos una revisión retros­
pectiva, comprobaremos que hace algunos años en Madrid, e in­
cluso hoy en provincias, no dedicaban los periódicos sus colum­
nas más que para narrar accidentes o desgracias (extraña forma 
ésta de fomentar un nuevo sistema de locomoción). En Barcelona 
toda la Prensa, como si hubiese recibido un mandato especial, 
contribuyó a la prosperidad de la navegación aérea; periódicos 
de la importancia de La Vanguardia dedican numerosos colum­
nas a todo lo que significa palpitante actualidad aérea, y no olvi­
demos que en muchos casos no dudan en ayudar la propaganda 
aérea, y  haciendo lo contrario que Icaro, que por dejar sus plu­
mas cayó, éstos dejan sus plumas y, como el Día Gráfico, que no 
escatima sacrificios, adquieren un avión y  parten en cruzada
hasta los más recónditos lugares de la región, permitiendo a 
pueblos como San Fructuoso, Castellgali, Olesa, Abrera y otros 
muchos, cuya relación se haría interminable, el darse cuenta de 
lo que es y, sobre todo, de lo que podrá ser la Aviación.
A  esta propaganda efectiva se han unido estrechamente los 
archiduques de Austria, Antonio y José, que, pilotando el avión 
España, del Día Gráfico, son conocidos de toda Cataluña.
Lo que demuestra claramente el empuje aéreo de esta región 
es que la competencia obligada se trasluce a través de la Prensa, 
y que únicamente en los periódicos de Barcelona se leen casi a 
diario anuncios de servicios aéreos, de escuelas de pilotos, de re­
uniones aéreas, de exhibiciones hechas por aviadores extranjeros 
de paso, y en los 
que figura perió­
dicamente el mo­
vimiento del ae­
ropuerto de Bar­
celona con sali- 
d a s, l l egadas ,  
número de pasa­
jeros, importan­
cia de la carga 
transportada, et­
cétera, etc. Para 
nosotros, los que 
vivimos en este 
ambiente nos en- 
c o n t r a m o s  en  
nuestro elemen­
to al hojear esos 
periódicos que de 
manera tan fe­
cunda enaltecen 
la Aviación.
Como comple­
mento a estos 
diarios, acaba de 
salir la revista 
A v i a c i ó n , cuya 
p r o s p e r i d a d  es 
s e g u r a ,  p u e s  
Barcelona necesitaba una revista como la que aprovecha el ani­
versario del primer vuelo en España para darse a conocer, no 
dudando que será acogida por la afición con el interés que me­
rece, siendo nosotros los primeros en desearle un éxito lisonjero.
Antes de dar a conocer los esfuerzos del Real Aero Club, 
es obligado dirigir un recuerdo a la A. L. A. (Asociación de Lo­
comoción Aérea), que desde 1910 empezó su campaña en favor 
de la Aviación, y si hoy se encuentran todavía escépticos e in­
crédulos que no habrán hallado en su camino aquéllos que desde 
la A. L. A. patrocinaban ya la idea de la Aviación, dándose 
exacta cuenta de lo que un día sería, a esa Asociación le debe­
mos el primer vuelo hecho en España, honor que nunca podrá 
borrarse de los anales de la locomoción aérea y desaparecer de 
la memoria de los que lo presenciaron.
El Real Aero Club, aunque más tarde, también tuvo que lu­
char con la apatía de la gente; pero no vaciló en el esfuerzo y, 
trayendo cada día su granito de arena, ha podido hacer la res­
petable colina que es hoy la A'viación catalana y que no tarda­
remos muchos años en verse transformada en imponente mon­
taña; los esfuerzos de su actual presidente, Sr. Mateu, son la 
garantía segura de un éxito rápido.
Esta organización puede vanagloriarse de no haber dejado 
descuidada ninguna de las ramas de la actividad aérea; del fo ­
mento de la Aviación a los concursos internacionales, pasando 
por la escuela de pilotos, exhibiciones de descensos en paracaídas 
y en mítines frecuentes; no dejó de demostrar su actividad, hasta 
el punto que, últimamente, hizo un concurso de aparatos redu­
cidos que reunió 39 competidores, cifra que seguramente no hu­
biese podido alcanzarse en ninguna otra población de España 
y tal vez en muchas más importantes del extranjero. Esto de­
muestra que di­
ch a  As o c i a c i ó n  
tiende a popula­
rizar, entre las 
clases modestas, 
todo lo que sig­
nifica idea aé­
rea; y  cuando 
leemos las horas 
de vuelo efectua­
das por la Es­
c u e l a  Canudas, 
e s t r e c h a m e n t e  
ligada al Real 
Aero Club, que 
a l c a n z a r o n  el 
año 1929 la ci­
fra de seiscien­
tas cuarenta y 
dos, e f e c t u a d a s  
d u r a n t e  5 .238  
v u e l o s ;  cuando 
vemos que se dan 
en dicha Escue­
la un término 
medio de veinte 
bautizos a é r e o s  
p o r  s e m a n a ;  
cuando se tiene 
en cuenta que todos los. domingos hay reuniones en las que vue­
lan los que lo solicitan, entonces y únicamente entonces se da
uno idea de lo que el Real Aero Club de Cataluña hace por la
difusión de la locomoción aérea.
Hace algunos meses, guiado por mi curiosidad, y  acompañado 
por un amigo de la Directiva del Real Aero Club, fui a visitar 
en una carpintería de barrio a un aficionado que, con sus modes­
tos medios, fabricaba una avioneta; la marcha por las calles tor­
tuosas y obscuras, tan poco en consonancia con lo que es la Avia­
ción, todo anchura, luz y claridad, la llegada a una carpintería 
modesta y triste no predisponían a un juicio favorable; sin em­
bargo, cuando pude acercarme al aparato en construcción quedé 
admirado del esfuerzo, de la tenacidad, del trabajo silencioso 
que representaba aquella realización, hasta el punto que, no du­
dando de los resultados que daría su avioneta, le dije al cons­
tructor :
— “ Me parece que el problema más difícil de realizar será el 
de sacar el aparato de este nido de viruta.”
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El aparato salió, voló, y  hoy conocemos los halagadores resul­
tados de la avioneta “ Klein” , que si no tuvo una cuna de altura, 
llega adonde puedan llegar las demás; este ejemplo, que no es 
único en Barcelona, demuestra hasta qué punto está inculcada 
la Aviación en las masas, siendo éste el mejor premio al que 
puede aspirar toda Asociación de fomento aéreo; el Real Aero 
Club de Cataluña puede enorgullecerse de haber popularizado 
la navegación aérea con la única ayuda de unos cuanios aficio­
nados, pues los organismos oficiales no prestaron nunca el apoyo 
que hubiese merecido esa actividad; ahí está para demostrarlo 
la intransitable carretera del Prat del Llobregat, emplazamiento 
de todos los aeródromos.
Antes de terminar, y para que no pueda suponerse que esta 
actividad general fué un resultado temporal debido a la época 
de la Exposición Internacional, diré que ese certamen favoreció 
todas las actividades menos la Aviación.
Dentro del recinto de la Exposición, la Aviación se encontró 
desperdigada en todos los palacios, y si hubo un palacio del ves­
tido en el que se dedicó un respetable espacio a la fabricación 
de botas y zapatos, los aficionados a Aviación tuvieron que usar 
los suyos para ir de un palacio a otro en busca de lo que les 
podía interesar, pues sin duda juzgaron los organizadores que 
ésta no era materia suficiente para llenar un palacio y llamar la 
atención; esta idea fija de los organizadores siguió cultivada por 
los directivos del certamen, siempre dispuestos a contribuir en la 
organización de un ‘ entoldado” , de una mascarada de gigantes 
y cabezudos o de una batalla de flores; es m ás: substituyendo 
el apoyo a lo que será en siglos futuros de uso corriente, nos die­
ron el fracasado torneo a la antigua usanza, lo que representa, 
en vez de ir para delante, una soberana marcha atrás.
Yo, que me encontraba en aquellas fechas en Barcelona, y 
que atraído por el folleto del Real Aero Club de Cataluña fui 
con ánimos de asistir a las diversas fases de los concursos de 
Aviación, pude comprobar la difícil situación que se le creó al 
Aero Club local.
La pi imera reunión, que tuvo lugar en el aeropuerto tempo­
ral (campo de la Aeronaval) fué un franco éxito, y  los allí pre­
sentes nos felicitábamos de lo que serían las sucesivas reuniones, 
esperábamos con ansia la segunda reunión, en la que debían des­
cender en el Estadium varios parachutistas internacionales, y 
cuando los exhibicionistas extranjeros estaban ya en Barcelona, 
cuando la Prensa había anunciado la reunión, se suspendió, ha­
llando el como motivo verosímil, pero inexacto, que las demostra­
ciones eran peligrosas; acatamos aquella decisión, y esperamos 
con resignación la fecha del Concurso Internacional de Turis­
mo, que conceptuábamos todos como un éxito por el número 
inesperado de participantes extranjeros. Desgraciadamente, lo 
que ocurrió a los paracaidistas volvió a repetirse con los avia­
dores, y hubo que devolver el importe de las inscripciones a nu­
merosos concursantes que, más favorecidos que los del concurso 
de paracaídas, fueron avisados antes de hallarse en Barcelona, 
terminándose todos los concursos de Aviación por no cumplir 
la Dirección de la Exposición lo que tenía firmemente prometido, 
es decir, el insignificante apoyo financiero necesario, poniendo 
en mal lugar a un organismo que no necesita demostrar sus des­
velos, y al que las dificultades sirvieron siempre de estímulo.
Esto demuestra bien claramente que la popularidad de la 
Aviación en Cataluña se debe únicamente a los esfuerzos de la 
Prensa del Real Aero Club y a ese puñado de aficionados, que 
con una fe ciega laboran por la prosperidad de lo que será el 
lazo más fuerte que unirá los pueblos.
Para finalizar, no queremos pasar la oportunidad de nuestra 
participación en el Challenge Internacional de Turismo. Será 
ésta la primera vez que España se encuentra unida íntimamente 
a las demás Potencias aéreas en un concurso. No dudo que Ca­
taluña tendrá en ese concurso sus representantes, que serán se­
guramente de los más peligrosos, y en justicia, si alcanzasen 
un pues i o de honor llevarían el galardón que por el esfuerzo de 
muchos años tienen merecido. Que D. Ricardo Ruiz Ferry, pre­
sidente de la Federación Española, a quien debemos, en gran 
parte, el honor de esa participación, reciba aquí las felicitacio­
nes de toda la afición aérea española.
DE AVIACION PO STAL
Ligero balance del servicio aéreo en 1929
Leemos en La Voz de Correos un artículo interesante del 
siempre bien informado D. José María Dorda, y que a continua­
ción reproducimos:
“ En octubre de 1927, mientras se reunía en La Haya la Con­
ferencia que, a propuesta de la U. R. S. S., trataba, por vez pri­
mera, del correo aéreo internacional sobre bases más amplias 
y sólidas que los esbozos sentados en los Convenios de Madrid y 
Estocolmo, inauguramos nosotros la modesta colaboración que 
sobre temas aeropostales venimos aportando en La Voz de Co­
nreos, por tolerancia de sus lectores y  propietarios. Y  en aquel 
artículo pasábamos rápidamente revista al desarrollo de este 
nuevo medio de comunicación postal desde 1919 a 1927, expre­
sando nuestro deseo de que el resultado de la Conferencia enton­
ces reunida fuera “ una nueva Unión” de países en lo que al co­
rreo aéreo concierne.
Los hechos no han colmado nuestra aspiración en cuanto a la 
forma, pero sí la han satisfecho plenamente en cuanto al fondo, 
pues las disposiciones nacidas en la Conferencia de La Haya, de 
que oportunamente nos ocupamos en estas columnas, han trazado 
las normas cuya beneficiosa influencia se deja sentir más cada 
día y  han permitido que el sueño de von Stephan, el precursor, 
se realizara perfectamente al establecerse comunicaciones regu­
lares, no ya sólo a través de las fronteras, sino por encima de 
ellas. Y  por otra parte la incorporación de estas Disposiciones 
al Convenio de la Unión Postal Universal hace que éste revista 
más, de día en día, el carácter de texto fundamenial en que des­
cansan las bases del gran sistema postal universal.
No ha podido, es verdad, llegarse, en este aspecto de la acti­
vidad postal, al texto acabado en que, como para el resto de los 
medios de transporte que el correo utiliza, estén regulados el ré­
gimen en general y en particular el económico que a los mismos 
afecta, pues no ha podido ser eliminado el capítulo de servicios 
extraordinarios, creciente con el desarrollo del correo aéreo mun­
dial, mientras que en el cuadro general de servicios, quedan redu­
cidos a la excepción. Y  es que el progreso implica complejidad 
y, por otra parte, no se puede eliminar, en la tarea ardua de 
esta nueva conquista, a la actividad privada que una vez más 
demuestra su superioridad sobre los complicados sistemas de 
los Estados, tradicional y casi generalmente inaptos para las em­
presas nuevas.
Mas, al fin y  al cabo, lo que empezó por ser un tema de un 
día en el seno 
del Comité de 
T r a n s p o r t e s  
Aéreos de la 
Cámara de Co­
mercio Interna­
cional se con­
virtió en pro­
posición del na­
c i e n t e  Estado 
soviético y ter­
minó por ser el 
e s l a b ó n  final, 
por hoy, de la 
g r a n  c a d e n a  
que empezó a 
forjar un hom­
bre que sabía 
español cuando 
lo s  Pe r i ne o s ,  
t a n t a s  v e c e s  
vencidos ahora, 
eran casi una 
barrera.
Hemos dicho 
que las disposi­
ciones acorda­
das en La Haya dejan sentir cada vez más su influencia bene­
ficiosa, y es tal vez en España donde más sensible se ha hecho. 
Merced a ello podemos hacer hoy este sucinto balance.
No había prácticamente en nuestra nación precedentes an­
teriores a 1927 sobre correo aéreo internacional, que podamos 
citar aquí. Será labor de investigación histórica la que permita 
sacarlos a la luz desde el fondo de los archivos, pero nunca se 
vieron impresos en Gacetas y  publicaciones oficiales; y en tal 
estado las cosas, el punto de partida de la existencia del servi­
cio postal aéreo internacional fué la Real orden de 3 de noviembre 
de 1927 por la que se ponían en vigor en España las Disposicio­
nes de La Haya y se preveían tarifas sobre portes con arreglo 
al peso de los envíos y  distancias que recorrieran. Paró en este 
punto la actividad aparente de nuestra Dirección General de Co­
municaciones sobre la materia, transcurrió el año 1928, y  em­
pezó el recientemente expirado con la publicación en 7 de enero 
de las instrucciones especiales para el servicio aéreo internacio­
nal en aplicación de los principios de La Haya, pero sin que aún
se incorporara en España a la prodigiosa red de servicios aéreos 
internacionales, ya entonces existente.
Sólo, entretanto, una Compañía de nombre español, la Unión 
Aérea Española, enlazaba, por medio de sus germánicas aerona­
ves “ Junkers” , las capitales de España y Portugal, haciendo un 
incipiente servicio postal que ponía en relación el norte de Es­
paña y Cataluña con la República vecina, por combinación de 
los servicios terrestres y el aéreo citado, servicio éste de primera 
importancia, en verdad, pues era un principio del futuro “ Sud­
expreso aéreo” de que en otra ocasión hemos hablado.
Por fin, en abril último, se dictó una Real orden en que se 
aplicaba el principio sentado por la de 3 de noviembre de 1927 
para el cálculo de los sobreportes aéreos, y apareció asimismo la 
circular, en 28 de mayo siguiente, que establecía el primer ser­
vicio de expedi­
ción de corres­
p o n d e n c i a  aé­
rea internacio­
nal a base de 
una c o m b i n a ­
ción entre los 
medios ordina­
rios hasta Pa­
rís y, desde es­
ta capital, por 
avión a diver­
sos países den­
tro de una red 
c u y o s  p u n t o s  
extremos eran 
L o n d r e s ,  Mal- 
mo, Berlín y
C onstantinopla.
Empezó es­
te servicio en
1.° de junio, y 
desde el primer 
m o m e n t o  res­
pondió cumpli­
damente a lo
que de él podía
esperarse; pero no era, y aún es, bastante para las necesidades 
del público y en 17 de agosio apareció otra Real orden en que se 
publicaba, juntamente con una circular que fijaba sobreportes con 
arreglo a las mismas bases, el acuerdo entre el Estado español y 
la Compagnie Générale Aéropostale, y establecía el servicio en las 
líneas de Francia a Marruecos en explotación por la Compañía 
desde 1919, en la gran línea a América del Sur, que funciona 
desde 1.° de marzo de 1928 y que dimos a conocer a nuestros lec­
tores, en la de Marsella a Argel y en la recién inaugurada (15
julio) entre Madrid y París, todas de la misma Empresa, esta­
bleciéndose, además, un servicio combinado entre estas líneas 
y las del extranjero, ya utilizadas desde 1.° de junio anterior.
Podemos asegurar que estos servicios recibieron gran aten­
ción por parte del público, que, pese a lo que alguien ha con­
firmado, ha deseado y  necesitado siempre de medios de comuni­
cación postal rápidos y  ve en la Aviación uno que así es por ex­
celencia; y, en fin, con fecha 6 de diciembre último, se publicó 
en la Gaceta una nueva Real orden en que se acoplan los sobre-
Un avión “ Fokker”  al servicio de C. L. A. S. S. A.
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portes existentes, se determinan otros nuevos, quedan anuladas 
las bases para su cálculo que sentaba la Real orden de 3 de no­
viembre de 1927 y se dictan las normas para la ordenación, di­
gámoslo así, del servicio postal aéreo.
Tal es el Haber de la Administración de Correos española a 
fines de 1929, por lo que respecta al servicio postal aéreo interna­
cional, y creemos francamente no es escaso ni mucho menos.
En cuanto al servicio aéreo interno también tiene la Admi­
nistración un partida a la derecha de su balance; partida tal vez 
más modesta, pero de Haber, al fin.
En años ante­
riores funciona­
ban la línea Ma­
drid - Sevilla, de 
la Unión Aérea 
Española; la de 
Madrid - Barce­
lona, de la Iberia 
Compañía Aérea 
de Tr anspo r t e s  
que i n t e n t a b a ,  
c o n  a v i o n e s  
“ R o h r b a c h ” , 
completar el ser­
vicio hasta Ma­
drid; de la línea 
Berlín - Basilea- 
Marsella - Barce­
lona; de la Luf­
thansa alemana, 
y, sobre todo, y 
desde hace unos 
diez años, viene 
funcionando con 
gran regularidad 
la línea Sevilla- 
Larache, explota­
da por la Com­
pañía Española 
de Tráfico Aéreo, 
de D. Jorge Lo­
sing, línea ésta 
odelo entie las españolas, como de servicio postal. Pero estas 
meas no ormaban un conjunto armónico, no respondiendo, por 
Pnr»0' * as neces^ ac*es del- transporte aéreo, y  nació la segunda
lsi°n m einaci° nal (i)  qUe ech<3 jas bases ¿g ja actuai 0rga-
n zacion de la Aviación civil en España, y  en enero de 1927 se
rmnnlCrr°n a Mreto-ley sobre Aviación comercial nacional, y
s ías después (el 13) el concurso de adjudicación del servi-
p  8 .COmu.nicac*ones aéreas nacionales, naciendo la Compañía 
n i ^  T rnaTm * c LíneaS Aéreas Subvencionadas, Sociedad Anó- 
timn ci * j  ^ estableciéndose en 10 de octubre úl-
terior H r ?  6 *;onc*ucc*°n de correspondencia de vía aérea in- 
la de  ^ ^ adrid-Sevilla y  Madrid-Barcelona que, con
diados H 1^  iarntz ’ explotaba la flamante entidad desde me­
chados del pasado año. Con ello quedaba también iniciado de
Decreto de autorización el^aso19 Y lab-°r principal fué Preparar el
Compagnie Générale Aéropostale. España de la prim era línea de la
modo más estable el servicio postal aéreo en el interior de la 
Península, que, ya en 1920, comenzó entre Barcelona y  Alicante 
y Málaga por la línea francesa Francia-Marruecos (entonces lí­
nea Latécoére) y  terminó en flor por imposibilidad material de 
subsistencia.
Puede, pues, decirse que el año 1929 ha sido fecundo en Es­
paña para el correo aéreo interior e internacional, y  ello permite 
suponer que el año entrante verá desarrollarse, de modo amplio, 
estas comunicaciones en nuestra patria.
Todo permite esperarlo: la atención que recibe por parte de
la A d m i n i s t r a ­
ción y sobre todo 
las perspectivas 
mismas que pre­
sentan los servi­
cios aéreos.
S o n  e s t a s  
perspectivas an­
chas y, como to­
da empresa hu­
mana, presentan 
luchas de razas e 
i n t e r e s e s ,  mas 
con ellas prepa­
ran el progreso 
que la quietud 
imposibilita. Los 
Estados, y  en 
ellos las Admi­
nistraciones pos­
tales, fijan sus 
normas de v con­
ducta >y perfec­
cionan sus acuer­
dos; las Compa­
ñías de navega­
ción aérea com­
pletan sus servi­
cios y  tienden a 
superarse ,  cola­
borando así a la 
acción de las Ad­
ministraciones; las comunicaciones aéreas, a gran distancia, se 
multiplican y la línea hacia América del Sur ofrece campo de 
ruda competencia, mientras las líneas aéreas inglesa y  holan­
desa hacia Oriente, y las francesas, apenas iniciadas en esta 
dirección, plantean el problema de la colaboración internacional 
en las grandes comunicaciones aéreas, nuevas Malas sobre las 
viejas rutas a través de desiertos, mares y tierras de todas las 
latitudes que hoy se ven recorridas por la fugaz y diminuta som­
bra del avión desenfrenado.
Y , por otra parte, se cambian las apreciaciones y conceptos, 
y así hay un país, Paraguay, que suprime el franqueo ordina­
rio para la correspondencia-avión a fin de facilitar su envío a 
niayor número de usuarios; y  se precisan y  perfeccionan los con­
ceptos jurídicos en cuanto a Aviación, para pasos por países, 
trato de las aeronaves, regularidad de navegación, seguro de 
transporte, etc.
En fin: la Internacional A ir Trafic Association (I. A. T. A.)
■-m
tt •' <<t 4 ' oom 4. • • i«« líneas de Ia Compañía Aeropostal. En quinto lugar, y deUn avión “ Late. 28 que presta servicio en las une*» *
izquierda a derecha, el autor de este artículo
celebra reuniones periódicas, y como más próxima perspectiva 
se reunirá en La Haya, en el presente año, el II Congreso Inter­
nacional de Navegación Aérea que tratará de diversas cuestiones 
de interés general.
Los que considerábamos en 1919 al correo aéreo como una rea­
lidad y soñábamos con la fijación de líneas internaciona’es vemos 
casi realizadas nuestras ideas. Mucho ha costado que así ocurra, 
pero vivir es luchar.
Bás.enos sólo decir que, en todas estas reuniones y trabajos
creemos debían tener participación las Administraciones de Co­
rreos, siquiera fuera sólo por medio de la Oficina Internacional 
de Berna o por la llamada Comisión de Estudios.
Estas podían recoger las proposiciones en el tráfico aéreo, 
y así la gran obra de paz de las comunicaciones aéreas lava­
ría a la Aviación del enorme borrón que la manchó, tal vez 
a pesar suyo, al desarrollarse por medio de uno de los más 
horrendos crímenes que ha cometido la Humanidad: la guerra 
de 1914 a 1918.”
Este será el verdadero turismo aéreo
El Sr. Trsillard, director comercial de la Sociedad Avions 
Henry Maurice Farman, ha efectuado, el mes pasado, un viaje 
de turismo y de propaganda comercial a través de España, a 
bordo del avión “ Farman 190” , que ha estado expuesto en la 
Exposición Internacional de Barcelona, y que ha sido adquirido 
por la Sociedad Española de Aviación.
El Sr. Treillard se ha dignado dar a ALAS las impresiones
recogidas durante el curso del viaje, que gustosos publicamos:
“ ¡Sin embargo! Cuando todavía cantan en nuestra imagina­
ción los nombres llenos de leyendas: Sevilla, Córdoba, Toledo,.., 
una ojeada sobre los mapas no nos revela, a los turistas aero­
náuticos, mas que sierras, planicies elevadas, acantilados, gar­
gantas de ríos y bosques de naranjos.
>
El centro de España: Cerro de Los Angeles, cerca del aeródromo de Getafe
Pero los mapas, en este caso malos consejeros, mienten tam­
bién. En sitios en los que las curvas de nivel hacen suponer 
montículos rocosos y  desmantelados, descubre el ojo, sobrevolán­
dolos, bastantes planicies claras y  despegadas, cuando no son 
largas ramificaciones de ríos secos propios para aterrizar, y  que 
están cercados por mirtos o campos de jacintos.
Por otra parte, llanuras que riegan el Tajo o el Guadalqui­
vir se hallan consteladas de montículos de tierra almenadas o 
cuadriculadas, de perpetuos rectángulos de señas guardadas por 
los vigilantes molinos de Don Quijote, tan poco hospitalarios, 
como ya sabemos.
¿Pero sería por esto por lo que deberíamos condenar el tu­
rismo aeronáutico en España? No, por cierto. Es únicamente 
necesario depositar su confianza en el consejero español que os 
guíe, seguir las rutas que os indican los aviadores de este país, 
que conocen maravillosamente las regiones que se sobrevuelan, 
y que os indicarán en vuestro trayecto los campos de socorro, 
que son numerosos; la topografía del país, la climatología so­
bre todo, tan importante en España; y que lo demostrarán con 
frecuencia que el trayecto más corto de un punto a otro no es 
obligatoriamente la línea recta...
Paia esto, ¿qué se necesita? Un buen avión, que aterrice en 
poco espacio, para poderse dedicar a la agradable afición de la 
exploración y a los encantos de las “ seguidillas” las noches de 
mayo, en los paáos de pueblecitos desconocidos.
1 0 1
Nuestro aparato, un “ Farman 190” con motor “ Titán” , te­
nía de sobra estas cualidades. Conocía, además, esta tierra, pues 
pilotado por Lalonette durante su misión de U A ir  Afrique, y 
por Bailly Reginensi durante su vuelo a Madagascar, había vo­
lado sobre este territorio.
Nos llevó a Barcelona, en donde rozamos la es.atua de Cris­
tóbal Colón, cuyo brazo indicando el mare nostrum  acoge bajo 
su protección las actuales y  modernas carabelas de acero de 
100.000 toneladas que vuelven de las nuevas Américas.
Allí  reposó algunos días al lado de otros corceles aéreos que 
procedían de Genova, Marsella, Toulcure y Madrid; nos dejó 
hacer nuestras visitas alrededor de Barcelona: al Tibidabo, la 
montaña autódromo; Montserrat, verdadero “ Luna P ark” de 
las montañas rocosas, en los que los teleféricos suceden a les 
tranvías de cremallera en las ascensiones vertiginosas de esos 
muros lisos colgados a 1 000 metros de altura. En el pico, un 
restauran e y  un convento; cuestión de gustes.
Y , al anochecer, por las Ramblas, entre las capas de los es­
tudiantes, de:file, el lento paseo, el “ corso” que se prolonga en 
la noche suave bajo los árboles, en los que cada hoja es un pá­
jaro.
Un solo punto negro en esta hospitalaria y aeronáutica re­
gión: la carretera de Barcelona al Prat, verdadero desastre, he­
cha de baches y montículos, de laderas y piedras, cuyas “ sacu­
didas” dejan diminutos los más violentos romo ines aéreos de
Granada
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cualquiera de sus sierras que se atraviesan sobrevolando Espa­
ña. Y  es lástima; este camino impracticable destruye él solo 
más de la mitad del hermoso esfuerzo que hacen en este país los 
Canudas o los Habsburgos para atraer hacia la Aviación la do­
rada juventud de Barcelona.
Un día, al fin, del Prat salimos para Madrid, pero por el ca­
mino que siguen los colegiales. Enterados por las condiciones 
meteorológicas que la línea recta sería infranqueable, y  arrepin- 
tiéndonos de dejar el mar tan bello hasta Valencia, nos decidi­
mos a hacer ruta hacia el Sur, a lo largo de tanta playa, que en 
múltiples ocasiones acogió tan gratamente a múltiples pilotos.
El Sol, que nacía, transformaba el mar en un inmenso espe­
jo  de plomo líquido que mordía con su boca blanca de espuma 
los montículos llenos 
de naranjos. Allá, a 
lo lejos, la neblina, 
las Baleares.
Luego, fué Valen­
cia, en la que las to­
rres de la antigua 
p u e r t a  f o r t i f i c a d a  
alargaban sobre la 
playa sus inconmen­
s u r a b l e s  sombras;  
más lejos, el verde 
obscuro de los campos 
cubiertos de naranjos 
y olivares, en los que 
el fruto pone una no­
ta de color de fuego.
Ahora hay que sal­
tar una sierra para 
llegar a la planicie, 
a la llanura más bien, 
que desde Albacete se 
extiende hasta Ma­
drid.
Corderos pacen en 
las crestas heladas, en las que crecen raros y anémicos arbus­
tos. Algunos riachuelos, hinchados por las recientes lluvias, se 
alargan serpenteando hacia el mar próximo. Y  aquí está la lla­
nura, atrayente por su monotonía, en la que el avión vuela bajo, 
todo lo largo de la vía férrea, y juega a alcanzar los penachos 
blancos de los trenes que se arrastran extenuados.
Pero Albacete, que aquí está, es un puerto tentador, en el 
que un campo maravillosamente cuidado, la Escuela de Pilotaje 
(C. E. A .), pone sus construcciones, todas blancas, y sus pérgo­
las floridas.
El capitán Bono, que con mano maestra de técnico admirable 
dirige esta Escuela, la más moderna de España, nos recibe con 
los brazos abiertos y con la amabilidad de un grande de Espa­
ña, y  pronto la manzanilla dorada llena los vasos de todos, con­
trastando su oro líquido con los mosaicos azules de los jardines.
Después, la llanura, la planicie sin fin: es la M anchadla de 
Don Quijote; el Toboso, pueblecito claro, en el que, tal vez, sue­
ña todavía alguna Dulcinea; y, sobre la carretera blanca, sen­
tado en la grupa de su borriquillo, sus pellejos llenos- de vino, 
delante de él algún Sancho P^nza, y  boquiabierto, levanta la ca­
beza al paso del avión,
Por fin, llegó Madrid, en el que dos épocas parecen luchar: 
aquí, rascacielos y coches de lu jo; allá, reatas de muías monta­
ñesas enjaezadas con muchos colores.
Pero Madrid es también la capital aeronáutica de España. 
Numerosos aeródromos: Cuatro Vientos, Getafe, Carabanchel, 
Guadalajara y, dentro de algún tiempo, el aeródromo civil que, 
según la C. E. A. que lo construye, será el más moderno del 
Mundo.
Cantinas de oficiales, pequeños palacios adonde reciben al 
turista con tanta cordialidad que se platean al glorioso Sol de 
las mañanas españolas; jefes atentos, al corriente de todas las 
novedades aeronáuticas, que les enseñan sus huéspedes extran­
jeros de paso y que vienen a ver volar ellos mismos: el general
Soriano, el general 
Kindelán, con sus nu­
merosos “ ases” Na­
varro, Jiménez, Haya, 
etcétera, etc.
Madrid, en avión, 
se ven pronto sus alre­
dedores, sus jardines, 
y, a lo lejos, El Esco­
rial, ese formidable 
M o n a s t e r i o ,  castillo 
que es en sí una ciu­
dad: palacio, abadía, 
mausoleo, panteón, y 
cuyas naves de pie­
dra gris sin ventanas 
asemeja bastante, des­
de arriba, a la parri­
lla de San Lorenzo, 
que Felipe II quiso 
recordar.
Al lado, la Sierra 
del Guadarrama, que 
en estos últimos días 
de invierno se ha cu­
bierto de algodón blanco, y en el que parecen deslizarse minúscu­
los insectos negros: los esquiadores de Navacerrada, estación de 
deportes invernales de Madrid; nubes azules, agujas verdes, mon­
tones de nieve, a los que el viento hace una cresta de vapor 
blanco..., y los vientos ascendentes... ¡Oh, Thoret! Y  si la nieve 
os hace echar de menos el Sol, ¡qué fácil es, de un vuelo, ir a 
verse abrir las flores en Sevilla, eterno edén!
En Toledo, aun sin aeródromo,..se parará usted de paso. El 
suelo es propicio, es plano y se presta al aterrizaje. Podrá usted 
ir a pasar algunas horas, dejando su avión al cuidado de algún 
bravo campesino, que empleando su manta cual una capa, lo 
protegerá contra cualquier “ inquisición” .
Nuestro avión se ha cargado de algunos melones tan sabro­
sos o de alguna sandía que le ofrecen como recuerdo los curio­
sos que de lejos acuden para festejar los dioses del aire.
Toledo, la ciudad de las célebres hojas damasquinadas, y  en 
la que los matadores de fama vienen aún hacer grabar las su­
yas. Toledo, la ciudad de los Alcázares, que lo dominan aún tan 
ufanos, de los muros morescos, del curso fangoso del Tajo, en 
donde se encajona el viento que, con silbidos de flecha, pasa 
bajo los pórticos damasquinados.
Más lejos Daimiel, la ciudad del buen vino, donde cada casa 
es una bodega, en donde las tinajas gigantescas dejan esfumarse 
en la atmósfera pura el lentador aroma de los vinos del terruño. 
Aquí un buen aeródromo con un hangar nos ofrece el nido y  nos 
proporciona el cubierto en el caso que la Sierra Morena obs­
truida intercepte el paso hacia Sevilla.
De todas maneras, hay que pasarla esta Sierra para llegar 
a Córdoba y Sevilla. Los prácticos le dirán, según el tiempo y 
la altura de las nubes, si es necesario seguir un pasadizo entre 
montañas o si sencillamente se da el salto por encima de las nu­
bes agrupadas hacia un cielo más azul y  más claro. El vuelo, 
sin visibilidad de la Escuela Farman, añade una tercera solu­
ción que nuestro piloto, que era Lalonette, adoptó, demostrán­
donos ser éste el mejor procedimiento.
Una ligera desviación y vemos Córdoba, la antigua ciudad 
árabe, con su Mezquita, casi tan grande como la de la Meca, 
maravilla del arte moro, en la que cada columna es una joya de 
arquitectura y de buen gusto.
La llegada a Sevilla es de todos el mayor encanto; esto sólo 
valdría todo el viaje cuando el avión, dejando su trayectoria, 
baja despacio en el aire, ligero y templado, sobre ese imponente 
aeiódiom o; cuando la hélice, por fin parada, y  que saltando del 
avión se pisa la hierba tupida y  perfumada, y  que por todas 
partes se ven flores, pájaros y murmullos de fuentes en los pa­
tios de mosaicos; se siente verdaderamente esa dulzura de la
vida, que sólo la Aviación, que procede por oposiciones, puede
sola proporcionaros.
Para hablar de Sevilla harían falta muchas cuartillas... y
tantos autores han evocado los encantos de sus jardines, de sus 
iglesias, de su Giralda, de sus noches perfumadas, durante las 
que los “ caballeros” en las callejuelas frescas y obscuras pren­
den sus capas entre los hierros apretados de las rejas por unos
ojos negros que no se ven.
Hora y  media de vuelo separa Sevilla de Granada, y  aquí 
sería, según mi opinión, en donde debería terminar todo viaje 
de turismo en España, para que las ventanas del recuerdo pue­
dan cerrarse sobre las más bellas murallas de España.
Es, por la noche, con el motor despacio, cuando se debe volar 
sobre esta población, en ese ambiente ligero y transparente; es 
un tornasolado de colores suaves que van del ocre de los arcos 
de la Alhambra al morado suave de las crestas de la Sierra Ne­
vada.
Maravillosa paleta de pintor que únicamente el avión puede 
reunir, de manera tan completa, en un solo golpe de vista.
Y  cuando de regreso, por las costas de Málaga, Murcia, A li­
cante, las de los vinos célebres, las ruedas de su avión vuelvan 
a posarse en tierra de Francia, en Perpignan o en Toulouse, no 
podrá por menos que echar una ojeada de tristeza hacia los Piri­
neos, detrás de los que se esconde un país de maravilloso turis­
mo aéreo, y como no lo habrá usted visto todo más tarde volverá.
El viaje del conde de La Vaulx a las dos Americas
El conde de La Vaulx, presidente de la Federación Aero­
náutica Internacional, 
salió en viaje de pro­
paganda para las dos 
Am éricas; ejecutando 
su viaje en avión, lle­
gó a Dakar el 17 de 
febrero, a las diez, a 
bordo de uno de los 
nuevos aviones rápi­
dos que la Compañía 
G e n e r a l  Aeropostal 
ac^ba de poner en 
servicio.
El conde de La 
Vaulx había salido de 
Toulouse el día ante­
rior, a las seis y vein­
te, en el correo aéreo 
regular hacia Améri­
ca del Sur.
El conde de La Vaulx El recorrido Tou-
louse-Dakar, que representa en total 4.695 kms., fué ejecutado 
en veintisiete horas y cuarenta minutos (contando en este tiempo 
el de las escalas), o sea una media comercial de 170 kms.
El trayecto Toulouse-Casablanca se efectuó en ocho hoias y 
veinte minutos, a bordo de uno de los nuevos aviones ultrarrápi­
dos puestos recientemente en servicio en esta Compañía, y que 
alcanzó una media de 222 kilómetros.
El viaje del conde de La Vaulx, que primero se desenvolverá 
en América del Sur, será, sin duda, el mayor que se haya he­
cho hasta la fecha, pues piensa recorrer en todo su trayecto
más de 80.000 kilómetros.
Atravesando los Andes se dirigirá, siguiendo la costa del Pa­
cífico y  sobrevolando la América Central, hasta llegar a los Es­
tados Unidos, y seguir de allí hacia el Canadá.
Después, descendiendo por los Estados Unidos, hasta Miami, 
de donde irá a La Habana, para seguir a Venezuela y, en fin, 
Natal, adoptando la línea América del Sur-Europa para su re­
greso desde este último punto.
Este viaje tiene como finalidad la de aumentar y fomen ar 
las relaciones aéreas internacionales y  hacer, de paso, una visita 
a los centros de la Federación Aérea Internacional, creando, don­
de no existieran, centros parecidos a los ya existentes,
La política de los dirigibles en los Estados Unidos
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  N u e v a  Y o r k )
Se va a comenzar, en Akron, en las fábricas de la Goodyear 
Zeppelin Co., la construcción de tres dirigibles.
El primero de estos aparatos se pondrá en servicio en la lí­
nea del Pacífico, enlazando los Estados Unidos al Japón, en 1932. 
Los otros dos se utilizarán unos meses más tarde.
Los ingenieros encargados de estos vastos trabajos siguen los 
procedimientos de construcción adoptados actualmente para los 
dirigibles de la Marina “ Z. R. S-4” y “ Z. R. S-5” .
Una vista del Ccnde Zeppelin
Cada dirigible medirá 240 metros de largo, tendrá una capa­
cidad de 184.0001 metros cúbicos y  estará inflado con helio. 
Tendrá plazas para 100 pasajeros, y estarán más cómodos, en 
todos conceptos, que en el zeppelin.
Estos nuevos aparatos dependerán de la Pacific Zeppelin 
Transport Co., que se acaba de crear para emprender la explo­
tación de esta nueva línea. Mr. Jerome C. Hunsacker, vicepresi­
dente de la Goodyear Zeppelin Co., es el presidente.
El horario calcula que se precisarán treinta y  seis horas
para ir de California a Honolulú. Manila sólo estará a seis días 
de los Estados Unidos. De Manila se necesitarán treinta y  seis 
horas para llegar a Yokohama. El viaje del Oeste al Este es 
menos rápido, en atención a los vientos contrarios.
Habrá que construir hangares en California y  en el Japón, 
y mástiles de aterrizaje en diferentes puntos de escala.
Se cree saber que la Compañía ha obtenido ciertos contratos 
del Gobierno, o al menos que se les ha prometido reservar.
Este proyecto estaba en estudio desde hacía varios meses, 
pero el viaje del Graf Zeppelin le ha dado un nuevo impulso. 
Una suma de diez millones de dólares ha sido prometida para 
la explotación de este servicio, a condición de que el Gobierno 
le asegure sus contratos postales. Las líneas marítimas no han 
manifestado oposición, porque no habrá, en realidad, rivalidad: 
el correo y  flete rápido emprenderán sólo la vía aérea. El Go­
bierno no puede permanecer insensible a las ventajas que resul­
tarán de la rapidez de esta nueva línea. En Wàshington las 
autoridades son más favorablemente dispuestas a este respecto 
que antes.
Es probable que el Gobierno subvencione, en cierta medida, 
este asunto, en atención a que colocará a los Estados Unidos a 
la cabeza de los demás países, por lo que se refiere a los trans­
portes aéreos a grandes distancias.
Estos dirigibles tienen las mismas proporciones que el 
“ Z. R. S-4” y el “ Z. R. S-5” . La capacidad del Graf Zeppelin es 
de 105.000 metros cúbicos; la del “ R-100” , de 141.580 metros 
cúbicos.
Estará movido por ocho motores “ Maybach Zeppelin” de 600 
caballos-vapor, o sea, una potencia total de 4.800 C. V. El Graf 
Zeppelin no lleva mas que cinco motores.
Estos nuevos aparatos podrán hacer unos 4.000 kilómetros, a 
una velocidad de 135 kilómetros por hora, y  más de 16.000 kiló­
metros a una velocidad normal de 95 kilómetros por hora.
La cámara de máquinas estará situada delante de la barqui­
lla de dirección.
Los motores estarán en el interior de la envoltura principal, 
lo cual es una completa novedad.
Es la manera de evitar el arrastre que existe cuando se co­
locan los motores en barquillas exteriores.
Esto tendrá la ventaja de aumentar la velocidad del dirigi­
ble y hacer más fáciles las maniobras de despegue y aterri­
zaje.
Se ignora aún si la Compañía Zeppelin alemana participará 
en esta nueva Empresa.
El Dr. Eckener ha hecho saber que hace algún tiempo que 
las Compañías alemanas y  americanas estaban de acuerdo en 
cuanto a la explotación de líneas a reas en el Atlántico y  el 
Pacífico.
Esto significa, sin duda alguna, que habrá cooperación entre 
las dos Compañías, pero no fusión. Otra prueba de ello es que la 
Goodyear Zeppelin Co. ha comprado todos los derechos de la 
Casa Zeppelin para la América del Norte.
Se habla también de reunir otros Continentes con líneas de 
dirigibles.
Una opinión inglesa sobre el servicio 
aeropostal Europa-América del Sur
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  L o n d r e s )
Un corresponsal de la Revista inglesa The Aeroplane ha di­
rigido a dicha publicación el sobre de una carta que ha sido en­
tregada en Londres el 14 de noviembre, después de haber salido 
de Buenos Aires el 2 de noviembre, lo que representa, aproxima­
damente, un ahorro de nueve días en el tiempo que invierte el 
paquebote más rápido.
Esta carta había sido transportada por el servicio aéreo 
que asegura la Compañía, Aeropostal.
Esta línea, como es sabido, sale de Santiago de Chile, alcan­
za Buenos Aires, atravesando los Andes, y de allí se dirige ha­
cia Port-Natal (Brasil), a lo largo de la costa este de América 
del Sur, donde el servicio está asegurado en gran parte de no­
che merced a los aeródromos bien iluminados. En Natal, el co­
rreo es transportado por los barcos de las Mensajerías maríti­
mas a Dakar (Africa occidental). El correo es en seguida llevado
a Paiís por aviones terrestres, y de allí son encaminadas hacia 
Londres.
Esto lleva a decir— declara el corresponsal de The Aeropla- 
ne clue utilizando la línea aeropostal francesa, el comerciante 
inglés puede ganar nueve días de los veintiuno en cada dirección 
para su correspondencia comercial. Conviene notar, a este efecto, 
que la cantidad de correo entre Inglaterra y la América del
Sur es cuatro o cinco veces tan elevada cada semana como la 
cantidad de correo entre Inglaterra y  la India.
En consecuencia, si consideramos nuestras líneas aeroposta- 
les puramente como un negocio comercial, y  si no vemos nuestra 
línea de las Indias bajo la form a de un ferrocarril estratégico, 
tendríamos mucho más provecho en explotar nosotros mismos 
una línea aeropostal hacia Buenos Aires que hacia las Indias.
De hecho, el volumen de asuntos entre Inglaterra y  la Amé­
rica del Sur justificaría por completo la puesta en servicio de 
una línea aeropostal simplemente, o tanto como Empresa comer­
cial si la cooperación del Post Office pudiere asegurarse.”
A  fin de dar un ejemplo de la manera como otros países se 
organizan, este corresponsal hace notar que sobres y papel de 
cartas que llevan el nombre de la Compañía General Aeropostal 
y  de la Aeropostal Argentina, S. A., son entregados por esta 
Compañía. Papel y  sobres son de un peso extraligero, de muy 
buena calidad y fabricación inglesa.
“ Lo extraordinario— termina diciendo el corresponsal— , y  lo 
que es también un poco humillante, es que un ejemplo de esta 
naturaleza nos lo dé un país como la Argentina, que tiene una 
población cosmopolita de menos de diez millones de habitantes.”
Un avión correo rápido que presta servicio en Am érica del Sur
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Viaje de turismo a través del Sahara en avioneta
El Sahara fué muchas veces atravesado y por muy diver-
En el Sahara, en avioneta “ Caudron”
sos medios» de transporte, siempre con ánimos de hacer dicha 
travesía en el mínimo de tiempo.
Algunos turistas aéreos, entre los que encontramos los nom­
bres del coronel Vuillemin, a su esposa e hijo, de cinco años; del 
señor Rene Caudron y señora; del Sr. Delaunay y señora; y de 
los señores Sordet y Dupuis, acaban de encontrar una nueva 
fórmula de turismo.
Esta caravana mixta estaba compuesta de dos autos y  de 
dos aviones, uno de ellos un “ Caudron” monoplano “ C. 117” , pi­
lotado por el coronel Vuillemin, llevando a bordo a toda su fa ­
milia; el segundo, confiado al je fe  piloto Gauron, al que acompa­
ñaba el Sr. Lelas, era otro “ Caudron” “ C. 161” de alas plega­
bles.
El viaje se efectuó con toda regularidad, y  los dos grupos 
reuníanse en cada etapa, en donde el “ camping” estaba insta­
lado. Nuestros turistas visitaron de esta manera toda la región 
de Argel a Gao, haciendo campamentos y cazando en el Sahara, 
el N íger; visitando Laghonat, el Golea, Adrar, Reggau, Gao y 
Niamey, para regresar por el Tanegroouft y  Argel.
Este viaje abre nuevos horizontes a los turistas africanos, 
cada vez más numerosos. La Casa Caudron nos anuncia, des­
pués de este ensayo, que el transporte aéreo de la expedición fué 
bastante más reducido, como gastos, que el mismo recorrido por 
los automóviles, y esto es una enorme ventaja en favor de los 
aviones de turismo de pequeña potencia.
Las alas francesas
La discusión del presupuesto de la Aeronáutica en el Parla­
mento ha dado lugar a cambios de impresiones muy interesantes 
respecto de la política del aire en Francia. M. Laurent Eynac, 
ministro del Aire, obligado a hacer frente a las críticas suscita­
das por la reforma que per­
sigue en los terrenos indus­
trial, técnico y comercial, ha 
respondido en una magis­
tral exposición, de la que 
entresacamos los siguientes 
párrafos:
“ Quiero, primero, mos­
trar objetivamente a la Cá­
mara que la Aviación fran­
cesa existe, vive y continúa.
Si bien nos examinamos, 
vemos, en efecto, todas las 
lagunas que hay en nuestra 
Aviación; pero si hacemos 
comparaciones, nos entera­
mos de que en ciertas cate­
gorías la Aviación france­
sa puede soportarlas venta­
josamente.
No pretendo traer aquí 
un balance. Esto sería pre­
maturo, El conjunto de la
ante el Parlamento
obra perseguida por el Ministerio del Aire es tal y  plantea pro­
blemas tan complejos que esto sería sobrepasar la realidad.” 
Después dijo respecto de la organización del Ministerio:
“ Por imperfecta, por incompleta como pueda ser aún la nueva
organización, no es pasaje­
ra como algunos persisten 
en pensar. Es menester que 
renuncien a su esperanza 
de una nueva disposición de 
los servicios de .Aeronáu­
tica.
Es incontestable que en 
adelante no hay gran país 
que no tenga el deber de 
preocuparse de su potencia 
aérea. Francia en particu­
lar, que, según la frase de 
M. Poincaré, ha dado alas 
al Mundo, debe dotarse de 
una Aviación que le permi­
ta su expansión en los do­
minios coloniales y le ase­
gure la libertad de sus co­
municaciones.
Se necesita que Francia 
esté dispuesta, que tenga 
los medios de resistir a cier­
tos compromisos, de defen­
der la independencia de su técnica, de su Aeronáutica mercante 
y  militar.”
En cuanto al problema técnico e industrial:
“ Hemos encargado 30 tipos de aviones e hidroaviones marí­
timos, 30 tipos de aviones e hidroaviones comerciales, 12 tipos 
de aviones coloniales, 5 tipos de aviones de gran raid, 10 tipos 
de motores de 700 a 1.000 C. V., así como de 100 a 200 C. V.
Por lo que hace a la concentración industrial y la descentra­
lización, estoy decidido a proseguir esta concentración que se re­
vela indispensable si se quiere realizar la constancia en la cali­
dad, alcanzar altos rendimientos, perfeccionar nuestras posibili­
dades de movilización y defendernos contra los grandes consor­
cios extranjeros.
Os pertenece, bien entendido quede, defenderos contra la cons­
titución del monopolio de hecho; pero la actualidad de esta cues­
tión de la concentración es indiscutible y, finalmente, permane­
ciendo las grandes leyes económicas más fuertes que nuestras 
voluntades, se establecerá con nosotros. Por esto es por lo que 
yo me he pronunciado francamente por esta concentración.”
La concentración se acompaña inevitablemente de una política 
de descentralización geográfica de las industrias:
Es evidente, no obstante, aun sin hacer llamamiento a las in­
dicaciones del Consejo Superior de la Defensa Nacional, sin em­
bargo tan graves, que la concentración de toda la industria aero­
náutica en los arrabales parisinos es a la vez absurda y  peligrosa.
Por otra parte, debemos utilizar el conjunto de recursos del 
país y preparar así, desde el tiempo de paz, los centros de mo­
vilización industrial de que podemos tener necesidad.
En cambio, no se trata en modo alguno de resucitar la polí­
tica de apoyo industrial, definitivamente condenada. Pero nos pa­
rece necesario realizar esta política de descentralización.”
En fin: hablando de la Aviación mercante, que debe ser ante 
todo postal, M. Laurent Eynac añadió:
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“ Pero es cierto que los transportes aéreos no tendrán su com­
pleto desarrollo sino cuando sean internacionalizados.”
Y  el ministro francés expuso los acuerdos concertados ya a 
este propósito con España, Alemania, Checoeslovaquia, Rumania, 
Polonia, Bulgaria y Turquía; con Inglatera, para el servicio de 
las Indias; con Bélgica y  Portugal, para los servicios de A frica ; 
con el Brasil, la Argentina, Paraguay, Chile, Venezuela, para los
servicios de la América del Sur.
“ En la América latina— continuó— , como así lo comprueban 
periódicos alemanes, ocupamos el primer lugar. Añado que el ser­
vicio técnico de Aviación ha encargado aparatos de gran trans­
porte que, desde el otoño, se pondrá en ensayo.
H ay en ciertas líneas aviones más rápidos que los aviones
extranjeros.
En París-Londres el tráfico se ha aumentado, puesto que 
Francia ha transportado dos veces más pasajeros y mensaje­
rías que la Compañía inglesa concurrente. En Marruecos los 
servicios franceses han llevado la casi totalidad del flete postal; 
se puede decir que hay allí un progreso cierto en lo que concierne 
a la explotación por avión; en cambio, los hidroaviones tienen 
mucho que hacer para poder estar en condiciones de aceptar ser­
vicios regulares.
Hay que orientar más y más las Compañías hacia los ingre­
sos y el rendimiento com ercial; nada sería más molesto, en este 
punto, que dejarlas tomar costumbres perezosas.”
Después de haber bosquejado este cuadro, esmaltado de esti­
muladores ejemplos, en que se ve la situación actual de la Avia­
ción comercial francesa y las realizaciones que se efectuarán en 
1930, M. Laurent Eynac ha hablado de la Aviación militar y de
la seguridad aérea.
Después de todo ello, la Cámara votó, en su integridad, el pro­
yecto de presupuesto de la Aeronáutica.— R. M.
El proceso Handley Page-Curtiss con motivo del ala hendida
A  consecuencia de una orden judicial dada en 1921, la Casa 
Curtiss, que reivindicaba la prioridad de la aplicación del prin­
cipio del ala hendida, había obtenido que la Casa Handley Page 
se viera privada del derecho de exportar aviones a los Estados 
Unidos.
La Casa Handley Page, como presentara en el Concurso del 
Daniel Guggenheim Fund un aparato provisto de alas con hen­
didura, dió lugar a que la Casa Curtiss lo hiciese embargar en 
el momento en que el representante de la Compañía inglesa se 
preparaba a embarcar.
La Casa Curtiss pretende por este medio conservar la prueba 
de la violación de la orden de 1921.
Por su parte, la Casa Handley Page intenta una acción recon­
vencional que tiende a la entrega de 60.000 libras, a título de 
indemnización por el falseamiento del brevet. El gran construc­
tor inglés había vendido al Gobierno americano, hace dos años, 
por la suma de 220.000 libras, el derecho a utilizar el ala hen­
dida; pero esto sólo debía ser para las Aviaciones militar y  na­
val, y no en un avión del tipo corriente presentado por Curtiss. 
Añade que ha presentado su aparato al Concurso de Seguridad, 
bien persuadido de que éste está abierto a una competencia de 
ideas y  de principios más bien que a la lucha entre dos aparatos 
de marcas diferentes. Entre los 37 aviones admitidos al Concur­
so, se encuentran diferentes sistemas, cuya finalidad es la de 
aumentar la seguridad del vuelo: el ala de curvaturas variables, 
autogiro, etc., etc.; pero sólo Curtiss y  Handley Page habían 
presentado aparatos con hendidura. A  esto, la Casa Curtiss res­
ponde que el avión que ella presentaba era un prototipo cuyos 
ejemplares no habían sido puestos a la venta.
El asunto está en suspenso ante los Tribunales americanos,
El coronel Lindbergh, protagonista 
de la industria aeronáutica De la „Gaceta“
americana
Si para su debut el aviador Lindbergh hizo una proeza que 
se destacara entre todas las del siglo actual, no por eso quedó sa­
tisfecho e inactivo, pues sabido es que continúa ocupándose acti­
vamente de la Aviación, aconsejando con su experiencia y  sus
Lindbergh y su señora
conocimientos técnicos la industria aeronáutica de su país. Es 
indudablemente el eje de la política aeronáutica de los Estados 
Unidos, que actualmente trata de encontrar y acaparar los mer­
cados extranjeros, sin los cuales la industria aeronáutica nacio­
nal no puede vivir.
Para su propaganda en el extranjero, le ha sido entregado al 
coronel Lindbergh el aparato representado en nuestra fotografía, 
en la que figura el coronel con su señora, y que utiliza el gran 
embajador de la Aeronáutica americana para sus viajes; este 
aparato, fabricado por los industriales norteamericanos, es un 
“ Lockhead Sirius” , provisto de depósitos especiales que le per­
miten un radio de acción de 5.300 kilómetros.
El coronel Lindbergh se propone emprender un viaje de pro­
paganda industrial americana en toda la América del Sur.
La Gaceta de Madrid, de 28 de febrero, publica las Reales órdenes si­
guientes :
N úm . 75
Excmo. S r .: Vista la instancia formulada por la Compañía Concesionaria 
de Líneas Aéreas Subvencionadas, S. A . (C. L. A. S. S. A .), solicitando que 
el Patronato Nacional del Turismo únicamente pueda contratar con dicha 
entidad los servicios aéreos que se proponga establecer para el desarrollo de 
las funciones que le están encomendadas; visto el inform e del Consejo Superior 
de Aeronáutica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer lo siguiente:
1.° Que los servicios aéreos que se proponga establecer el Patronato Na­
cional del Turismo para el desarrollo de las funciones que le están encomen­
dadas deben ser comunicados al Consejo Superior de Aeronáutica, el que ha 
de dictaminar si dichos servicios son ampliación del plan inicial de líneas aéreas 
de interés general y utilidad pública, establecid-s por el artículo 1.° del Real 
decreto de 9 de enero de 1928, o si no están comprendidos en dicha calificación.
2.° Para la adjudicación de los servicios aéreos de carácter regular que 
necesite el Patronato Nacional del Turismo para sus fines peculiares, se some­
terá a lo dispuesto en la ley de Contabilidad y Hacienda pública, verificand 
cuando corresponda, los concursos públicos o subast°s oportunos.
3.° En el caso que dichos servicies aéreos regulares se conceptúen como 
ampliación del plan inicial declarado de interés general y utilidad pública, 
la C. L. A . S. S. A., en estas adjudicaciones, disfrutará de los benefici s que le 
conceden los rrtículcs 4.° y 21 del Real decreto de 9 de enero de 1928 y la 
cláusula primera del contrato celebrado entre el Estado y dicha Compañía.
Lo que de Real crden di^go a V. E. para su conocimiento y efectos. Dios 
guarde a V. E. muchos años. Madrid, 27 de febrero de 1930.— Berenguer.
Señor presidente del Patronato Nacional del Turismo y vicepresidente del
Consejo Superior de Aeronáutica.
N úm . 76
Excmo. S r .: Dada cuenta de la solicitud presentada por el alcalde presi­
dente del Ayuntamiento de Pamplona, pidiendo se declare de interés general 
el aeropuerto de Pamplona y se acepte el ofrecim iento hecho por el Ayunta­
miento para ser construido con sus recursos; de conformidad con el acuerdo 
unánime del Consejo Superior de Aeronáutica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha designado disponer:
1.° Que se declare de interés general el aeropuerto de Pamplona, para ser
construido por el Ayuntamiento de aquella población, con declaración expresa 
de utilidad pública y sometidos a la expropiación forzosa, si fuera necesaria, 
los terrenos, obras y comunicaciones afectas a los aeropuertos de interés gene­
ral, según especifican los artículos 4.° y 9.° del Real decreto de 19 de ju|io 
de 1927.
2.° Que se apruebe el proyecto de ubicación del aeropuerto de interés ge­
neral, de Pamplona, para ser construido por “el Ayuntam iento; debiendo éste 
comprometerse previamente a ampliar el campo, si las necesidades lo exigieran.
3.° Que la constitución de la Junta del aeropuerto de Pamplona debe su­
jetarse a las mismas bases que la Real orden de 27 de noviembre de 1928 (Ga­
ceta  del 29) establece para la constitución de la Junta del aeropuerto de Bar­
celona, que se encuentra en similares condiciones.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento y efectos. Dios 
guarde a V. E. muchos años. Madrid, 27 de febrero de 1930.— Berenguer.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica,
A L E M A N IA
E.1 programa de la|Lufthansa
La Deusthe Lufthansa ha reunido, hace poco, a los representantes de la 
Prensa alemana para ponerles al corriente de sus proyectos.
La conferencia dió principio por la exposición de la organización de vue­
los a gran altura por mal tiempo. La experiencia ha demostrado, en efecto, 
que era extraordinariamente peligroso volar a baja altura con mal tiempo. 
La Lufthansa ha equipado, pues, sus aviones con aparatos que les permiten 
volar en la obscuridad, y ha organizado cursos para entrenar a sus pilotos 
en no orientarse mas que con los instrumentos de a bordo. Sin embargo, aún 
no se ha llqgado a encontrar un aparato que permita determinar exactamente 
la posición del avión con relación al suelo a pequeña altura.
Después, Herr W ronsky expuso la política de la Lufthansa. Declaró que 
las líneas alemanas no ambicionaban explotar líneas interiores en el extran­
jero ; pero que tenían el deber de organizar los transportes entre Alemania 
y los demás pueblos. Se felicitó de dos resultados obtenidos recientemente. 
Es, en primer lugar, el convenio hecho con el Gobierno turco para la orgar 
nización de Berlín hacia el Asia Menor. La línea será prolongada en cuanto 
lo peí mitán las condiciones, hacia el Extremo Oriente.
H eir W ronsky abordó en seguida P  proposición de racionalización de la 
Aeionáutica, que ha sido planteada por el Ministerio de Transportes. Es sa­
bido que el Reichstag había concedido una subvención de nueve millones de 
marcos a los constructores a condición de que el Ministerio de Transportes 
pueda establecer y ejecutor un plan de racionalización. Este plan acaba de 
sei publicado. Prevé que no podrán concederse subvenciones mas que a cuatro 
fábiicas alemanas que tendrán, además, el privilegio de ser las únicas pro­
veedoras de la Lufthansa. Ellas son Junkers, D .rn ier, Heinkel y  las Baye- 
íische Flugzeugworke. La Lufthansa pretende quedar completamente fuera 
de las conversaciones que han finalizado con el establecimiento de esta lista ; 
y su director lamenta que la elección del ministro haya sido la de constructo­
res que no hacen mas que aviones sólo en m etal; se estima que la construc­
ción mixta ofrece, en el momento actual, grandes ventajas, y  expresa la es­
peranza de que los cuatro constructores citados podrán construir aviones mix-
tos obteniendo permiso de los demás constructores. Lamenta, en particular, 
que el Gobierno haya excluido Focke-W ulf & Arado, que había construido en 
estos últimos tiempos aviones realmente notables para el transporte de viaje­
ros y de correo. Es verdad que el plan de racionalización ha previsto que po­
drán hacerse encargos a otros constructores en el caso en que los modelos pre­
sentados sean muy superiores; pero puede preguntarse si les constructores 
excluidos pedrán vivir de los pedidos del mercado interior, y el estímulo que 
así se les ha dado no corre el rieqgo de ser absolutamente ilusorio.
¿Cómo realizará 1a Lufthansa 
e l  e n l a c e  c o a  China?
Se han entablado negociaciones a fin de constituir una Compañía de na­
vegación aérea germanochina, en la cual tendrá una participación de un tei- 
cio la Deustche Lufthansa; la Compañía de navegación aérea china ya exis­
tente tendrá otro tercio ; y  el último se lo reservará el Gobierno chino. Esta 
Sociedad deberá organizar en seguida en el interior de China líneas aeroposta- 
les dispuestas de modo que aseguren la correspondencia, por la gran línea aé­
rea procedente de Europa.
Grandes dificultades se oponen, sin embargo, a la realización de tales pro­
yectas, porque aún no se ha podido llegar a un acuerdo con los rusos en lo 
que concierne a  h  gran línea aer^.postal que enlaza Alemania al Extremo 
Oriente. Los rusos, para quienes esta línea ofrece, bien entendido, el mayor 
interés, exigen de Alemania tales condiciones financieras que ponen seria­
mente en peligro su realización. Las dificultades técnicas y puramente políti­
cas no juegan, sin embargo, en esta actitud, ningún gran papel.
A  fin de no depender de Rusia, les alemanes han tomado en consideración 
la posibilidad de realización de otros proyectos, tales como el que consiste en 
hacer pasar la línea de Extremo Oriente por el Asia M enor y la In d ia ; pero 
para esto es necesario tener el acuerdo de Inglaterra, que parece de muy di­
fícil obtención, a  juzgar por la experiencia de lo que acaba de ocurrirle a H o­
landa con esta nación.
L a tercera solución consiste en sacar partido de la concesión turca acordar 
da últimamente a la Lufthansa, y la cual permite pasar la línea a través de 
Persia y del Tíber. El establecimiento de semejante ruta presenta, no obstante, 
dificultades técnicas considerables.
La Marca Mas N u e v a  o e i  Mundo Entero
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Por otra parte, las negociaciones con China se hacen muy difíciles por el 
hecho de la concesión que tiene una Empresa americana para el estableci­
miento de líneas interiores chinas, y porque, finalmente, los ingleses buscan el 
contrarrestar los proyectos germanochinos m ejor que el apoyarlos.
Una línea aérea entre Berlín y  Angora
Se ha firmado un contrato por el ministro del Interior de Turquía, Sukri 
Kaya Bei, y  el doctor Knauss, delegado de la Deustche Lufthansa, concediendo 
a esta última durante veinte años la explotación de una línea aérea entre 
Berlín y Angora. El contrato calcula una extensión ulterior de esta línea, que 
atravesaría Turquía y se prolongaría hacia Oriente.
Según les términos del contrato, la Deustsche Lufthansa emprenderá, des­
de la primavera próxim a, el servicio regular de transporte de correos y mer­
cancías en la mencionada línea. ,
£1 tráfico del aeropuerto de Berlín
La estadística hecha por la Sociedad del puerto aéreo de Berlín va a las 
siguientes cifras: Número de pasajeros transportados en 1929, 42.440; ídem 
ídem en 1928, 41.214 ; número de kilogramos de mercancías, equipajes, correos 
y periódicos transportados en 1929, 1.070.000 ; ídem id. en 1928, 1.130.000.
El transporte de mercancías ocupa el primer rango con 480.000 kilogra­
mos contra 412.000 en 1928.
£1 acuerdo germanoturco
El Dr. Klauss, representante de la Lufthansa, que ha terminado con el Go­
bierno turco un acuerdo aeropostal para el servicio Berlín-Constantinopla- 
Angora, y para su ulterior prolongación hacia el Extremo Oriente, ha regre­
sado recientemente a Berlín.
Manifestó que la nueva línea no funcionaría de momento sino hasta Cons- 
tantinopla, y  que los vuelos sólo serían de día. El transporte del correo será 
efectuado por la noche, empleando el ferrocarril entre Berlín y Gleiwitz.
El acuerdo germanoturco prevé la prolongación de la línea Berlín-Constan- 
tinopla hasta Angora en un plazo máximo de cinco meses.
Este nuevo servicio rápido permitirá transportar el correo de Berlín a Cons- 
tantinopla en menos de veinticuatro horas, en lugar de los cuatro días que 
ahora se emplea.
Una Compañía aérea transatlántica 
germano americana 
de posible fundación
El Dr. Eckener espera que una Compañía de navegación aérea germano- 
americana pueda ser fundada en marzo, y que unos dirigibles inflados con he-
li'o efectúen la travesía de Europa, a los Estados Unidos en tres días, y de 
América a Europa en dos.
El Dr. Eckener se dirigirá a los Estados Unidos el 11 de marzo próxim o 
en viaje que no durará más de tres semanas, a fin de llevar allí a feliz tér­
mino nuevas negociaciones relacionadas con futuros viajes y proyectos de na­
vegación aérea.
Preparación de un viaje del 
,,Graf Zeppelin" Friedichshaien- 
Río de Janeiro, y  regreso
Apenas decidió el Aero Arche no emprender este a,ño el viaje al Polo 
Norte con el Graf Zeppelin, el Dr. Eckener comunicaba a la United Press 
el viaje que se proponía efectuar en mayo próxim o con el recorrido Frie- 
dichshafen-Sevilla-Pernambuco-Río de Janeiro, y regreso. Buenos Aires no está 
comprendido en este proyecto.
El Dr. Eckener ha declarado que el dirigible se detendrá doce horas en 
Sevilla para su abastecimiento y el embarque de correo y pasajeros.
La travesía del Atlántico se efectuará en seguida directamente hasta Per­
nambuco, donde hay instalado un mástil de amarre. El Graf Zeppelin  hará 
escala en Río de Janeiro si las autoridades instalan allí un mástil de amarre 
apropiado. En el caso en que el zeppelin no pueda aterrizar en Río de Ja­
neiro, volará sobre la ciudad y volverá a Pernambuco para su abastecimiento 
y para, ser nuevamente inflado, a fin de emprender su viaje de regreso a Ale­
mania.
El Dr. Eckener ha anunciado, igualmente,; que los gastos aún no están 
.cubiertos ; pero que espera recoger los fondos necesarios con la venta de nue­
vos derechos. Los igastos a hacer serán particularmente grandes como conse­
cuencia de 1?. necesidad de asegurar el transporte por barco de Alemania a 
Pernambuco, del Gaz Blau que se utilizará como combustible del dirigible.
Se cuenta poder terminar los preparativos técnicos del viaje hacia media­
dos del actual marzo, y emprender en seguida vuelos de ensayo.
* * *
A título de rumor, y como una indiscrección periodística lo más discreta­
mente hecha, diremos que, según referencias, el propietario de un importantí­
simo rotativo madrileño, ha arrendado en un millón de pesetas el Graf Zep­
pelin para que el viaje del dirigible corra a su cargo con algunas modificaciones 
en el itinerario. El opulento empresario de periódicos, hombre joven y de 
grandes iniciativas, se reserva un número de puestos y el resto lo pondrá a la 
venta por muy crecidas cantidades.
¿Será verdad? ¿Será una fantasía? Ni una ni otra cosa nos produciría 
extrañeza.
LOS BUZONES PARA LA CORRESPONDENCIA POR AVION
Algunos de los buzones instalados por la Compañía General Aeropostal en diversos puntos de París para la correspondencia aére-á
C H E C O E SL O V A Q U IA
Apertura próxima de 
ttna Escuela de Aviación
La Escuela de Aviación, fundada en Praga por el Aero Club, la Unión 
de Pilotos y la Liga de Aviación Massaryk, entrará en funciones en la pri­
mavera próxima.
Su dirección administrativa ha sido confiada al piloto Bilek, y la form a­
ción práctica de los alumnos al piloto de guerra Bartos, que ha dimitido, a 
tal fin, su puesto en el Ministerio de la Defensa Nacional.
La Escuela de Aviación de Praga dispondrá de dos aviones. En Pilsen y
en Brunn se fundarán escuelas filiales.
Balizaje nocturno de la línea  
aérea P^aga-Brunn-Bratislava
La adjudicación de la instaln.ción del balizaje nocturno de la línea aérea 
Pra^ga-Brunn-Bratislava ha sido clausurada el 18 de enero pasado.
Esta línea será la primera balizada de noche en Checoeslovaquia. En cuan­
to termine su instalación, se procederá de igual modo al balizamiento noctur­
no de la línea occidental explotada por la C. I. D. N . A.
ESPAÑA
E.1 ingeniero Sr. L» Cierva en la 
Real Aociedad Aeronáutica «le Londres
El ilustre inventor del autogiro, Sr. La Cierva, dió el 15 de febrero una 
interesante conferencia en la Real Sociedad Aeronáutica de Londres sobre el 
aparato de su invención, ilustrada con proyecciones. A  continuación hablaron 
varias personalidades relevantes de la Aviación inglesa, coincidiendo todos en 
sus elogios al Sr. La Cierva y en considerar que el autogiro había alcanzado 
el objeto que su autor perseguía, o sea el de ser un aparato eminentemente 
práctico P°ra la Aviación. Mr. Wimperis, director de Investigaciones Cientí­
ficas en el Ministerio, a cuyas gestiones se debe que el Sr. La Cierva trajera 
a Inglateiia  su invento, dijo que tenía una gran confianza en los adelantos 
introducidos en el autogiro por su inventor. El capitán Rawson, piloto de 
piuebas de la Compañía Cierva Autogiro Limited, dió interesantes datos del 
vuelo de doscientas horas efectuado con el autogiro, a una velocidad de 112 
millas por hora y con un coeficiente de ascensión de 1.000 pies por minuto, 
piuebas realizadas oficialmente por encnrgo del Gobierno italiano. Otros pilotos, 
que también han hecho pruebas con el autogiro, elogian sus condiciones exce­
lentes, que permiten maniobrar con |gran facilidad y realizar experiencias 
imposibles con otros aparatos.
Un Congreso aéreo en Madrid
El Consejo de Ministros examinó un expediente relativo a la celebración de
un Congieso del Aire, que habrá de celebrarse en Madrid en el próxim o mes
de junio, aprobándose las medidas adecuadas a ta j fin y consignándose el
oportuno crédito.
aeropuerto de Barcelona
En contestación al telegrama que el Comité organizador del prim er vuelo 
en España, juntamente con los entusiastas por la Aviación, reunidos en ban­
quete el 11 de febrero, acordaron dirigirse al general Soriano como vicepresi­
dente del Consejo Superior de Aeronáutica, rogándole que interese del Gobierno 
impulse la Aviación civil y el aeropuerto de Barcelona, se ha recibido el si­
guiente telegrama:
José Comas Solá. Observatorio Astronóm ico.— Muy agradecido a su re­
cuerdo, cuenten con mi más firme apoyo para progreso Aviación civil y pronta 
instalación aeropuerto de Barcelona que Ayuntamiento está encargado cons­
truir y explotar.— Le saluda afectuosamente, general Soriano.”
La nueva Junta directiva del Aero Club
Por haber sido nombrado gobernador de Sevilla el conde de San Luis, dimi­
tió la presidencia del Aero Club. En consecuencia, se han celebrado elecciones 
paia elegir otra Directiva, habiendo quedado constituida en la siguiente form a:
Presidente, duque de San Fernando; presidente de la Comisión de Aero­
náutica, D. Ricardo Ruiz F e rry ; vicepresidente de régimen interior, D. Fran­
cisco A nsaldo; secretario general, D. Manuel M aura; tesorero, D. Antonio Mel­
gare jo ; vocales de la Comisión de Aeronáutica: D. Francisco Riera, D. Ramón 
Melgarejo, D. Carlos Pastor, D. Juan Aboal, D. Luis Sousa, D. Enrique A n ­
saldo, D. Luis Angulo y D. Juan M artínez Pisón.
Vocales de régimen interior: D. Estanislao U rquijo, D. Felipe Alvarez Avila,
don Sebastián Rubio, D. José R. Díaz de Lecea, D. Enrique Cea Bermúdez, 
don Tomás Gómez Acebo y D. Oscar Elzaburu.
El futuro aeropuerto «le Barcelona
U na Comisión de la Junta Gestora del Puerto Aéreo de Barcelona ha visi­
tado al conde de Güell para comunicarle que, según manifestaciones del director 
general de Aeronáutica, general Soriano, había sido aprobada la demarcación 
que ocupará el aeropuerto de Barcelona, situado en término de Hospitalet de
Llobregat, al final de la calle de Cortes.
Refiriéndose a esta visita ha dicho el alcalde que hará las gestiones opoitu ­
nas para que llegue con toda rapidez el plano aprobado.
La construcción del aeropuerto afecta a veinte propietarios, y la incauta­
ción de los terrenos se hará, a base de expropiación forzosa, con la mayor ra­
pidez.
El conde de Güell nos ha expresado su propósito de visitar los terrenos del 
futuro aeropuerto y de procurar que los trabajos de construcción del mismo
estén terminados antes de mayo próxim o.
Encareciendo la necesidad urgentísima de que Barcelona disponga de un 
aeropuerto capaz y digno de su importancia, nos dijo el conde de Güell que el 
Patronato del Turismo había realizado gestiones para que viniese a Barcelona 
el dirigible alemán Graf Zeppelin, en uno de sus próxim os viajes, y que había 
tenido que desistirse de ello por falta de un adecuado campo de aterrizaje. 
Añadió que las gestiones proseguirán para que, solventada dicha dificultad, 
pueda la aeronave citada visitarnos antes de emprender su nuevo viaje a
América.
— Barcelona— añadió el conde de Güell— está hoy casi aislada de su aeró- 
dromo. La carretera que a él conduce está intransitable. Días pasados, una 
personalidad extranjera llegó al Prat en avión, y no pudo llegar a Barcelona 
por quedársele el auto en la carretera, como sucede con frecuencia. Es ver­
gonzoso para Barcelona que se pueda llegar a ella por los aires y no pueda ser 
visitada. ¡Y  cualquiera le explica a un extranjero que estos ocho kilómetros
no son nuestros!
Aviadores chilénos ^
que vienen a perfeccionarse a España
En Valparaíso han embarcado cinco aviones militares chilenos, a  los cua­
les subvenciona el Gobierno, para que vengan a perfeccionar su técnica en las 
escuelas de Aeronáutica civil y militar de España, donde deberán permanecer 
una temporada.
Probablemente antes de regresar a  su país irán a Francia con el mismo 
objeto.
Ensayos de un avión de ¿ran „raid“
El sábado 15 de febrero se elevaron del aeródromo de Tablada los avia­
dores teniente Haya y comandante Gómez Morato, este último reemplazando 
al capitán Barberán, enferm o, en Málaga, para efectuar un vuelo de prueba 
y resistencia sobre un avión-bidon, de construcción española.
Este avión, que es el que piensan utilizar los señores H aya y Barberán 
para su proyectado vuelo Sevilla-La Habana, dió, durante las treinta horas 
que duró el vuelo, inmejorables pruebas de calidád.
Este aparato, que es del mismo tipo del Jesús del Gran Poder, pero con 
mayor radio de acción, puede despegar con 4.200 litros de gasolina, y tiene
un m otor “ Hispar.o-Suiza”  de 600 C. V.
Al aterrizar en Madrid, después de este recorrido en circuito cerrado, los 
pilotos no se encontraban cansados, lo que demuestra las buenas condiciones
del aparato y las excepcionales dotes del equipo.
Felicitamos, una vez más, a estos pilotos por el hermoso resultado obteni­
do, no dudando del éxito que este aparato y estos aviadores alcanzarán el día 
que las autoridades les permitan efectuar el raid que tienen proyectado.
Interesantes resultados
del Concurso de Modelos Reducidos, 
efectuado en Barcelona
Bajo los auspicios del Real Aero Club de Cataluña, siempre atento a toda 
clase de actividades aéreas, se efectuó últimamente un Concurso de Modelos 
Reducidos, que alcanzó un número inesperado de concursantes.
El Concurso se celebró en el aeródromo Canudas, siendo la concurrencia 
nutridísima, destacándose una importante representación de la Escuela de 
Aeronáutica Naval, en la que figuraba el director1, D. Ram ón l'on te la ; el 
subdirector, D. Rafael Espinosa de los M onteros; y  varios oficiales.
A  la hora fijada para el Concurso, éste dió comienzo después que el Ju­
rado y los comisarios del Real Aero Club catalán, señores Tomás Moyano, 
D. Juan Klein, D. Manuel Trilla, D. Antonio Gaztañondo, D. Guillermo Xu- 
clá, D. Francisco Ximénez, D. Juan Coma, D. Alberto Carreras y D. Luis
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Aguilera, colocados en sus debidos lugares, podían con toda imparcialidad 
clasificar los recorridos de los modelos reducidos que por orden de sorteo les 
habían correspondido.
Las pruebas se efectuaron en medio de gran animación, dando los resulta­
dos siguientes:
a
Prueba de distancia de modelos accionados par medios mecánicos
// %
1.° Núm. 2. Don José Coll, 70 metros. Primer premio, de 250 pesetas.
2.° Núm. 14. Don Francisco Calafat, 61,48 metros. Segundo premio, Copa 
de Plata.
3.° Núm. 1. Don Francisco Calafat, 57,80 metros. Tercer premio, objeto 
de arte.
Prueba de rendimiento de modelos accionados por medios 7necánicos
1.° Núm. 14. Don Francisco Calafat, 494,91 puntos. Primer premio, 250 
pesetas.
2.° Núm. 1. Don Francisco Calafat, 441,30 puntos. Segundo premio, Copa 
de Plata.
3.° Núm. 2. Don José Coll, 357 puntos. Tercer premio, objeto de arte.
Prueba de distancia en aparatos accionados por “ sandoius”
1.° Núm. 6. Don Francisco Calafat, 93,36 metros. Primer premio, 250 pe­
setas.
2.° Núm. 11. Don Juan López, 46,35 metros. Segundo premio, Copa de 
Plata.
Prueba de acrobacia en aparatos accionados por “ sandoivs”
1.° Núm. 6. Don Francisco Calafat. Primer premio, Copa Aeronáutica.
2.° Núm. 11. Don Juan López. Sqgundo premio, Copa de Plata.
Prem io extraordinario de vistosidad
Don Francisco Sauri, 100 pesetas.
Estadística «leí servicio aéreo 
del mes de enero de 930
En nuestro colega aéreo Icaro vemos publicado el Boletín  núm. 2 de la 
C. L. A . S. S. A., el cual aparecerá, en adelante, en las columnas de nuestro 
excelente compañero. Dicho Boletín hará parte integrante de la Revista men­
cionada, y con gusto damos, en nuestro número de hoy, la interesante esta­
dística del servicio aéreo del mes de enero de 1930:
Madrid-Sevilla: Viajes efectuados, 17; kilómetros, 6.800; efectuados-autori- 
zados, 62 por 100 ; pasajeros, 91 ; mercancías, 1.045 kgs. ; correo, 0,5 kgs.
Sevilla-Madrid: V iajes efectuados, 17; kilómetros, 6.800; efectuados-autori- 
zados, 62 por 100; pasajeros 95; mercancías, 1.067 kgs.; correo, 1,92 kjgs.
M adrid-Barcelona: V iajes efectuados, 15; kilómetros, 7.860; efectuados-au- 
torizados, 55 por 100 ; pasajeros, 73 ; mercancías, 677 kgs. ; correo, 4,13 kgs.
Barcelona-M adrid: Viajes efectuados, 16; kilómetros, 8.320; efectuados-au- 
torizados, 57 por 100 ; pasajeros, 93 ; mercancías, 1.125 kgs. ; correo, 1,36 kgs.
E S T A D O S  U N I D O S
Los servicios aéreos rebajan stis tarifas
La Colonial A ir Transports anuncia una reducción en el precio de los 
transportes en su línea Boston-Nueva Y ork  (854 kilómetros) ; precio del bi­
llete ida, que era de 34,85 dólares, será ahora de 27,88 dólares ; a los viajeros 
que hagan la adquisición de carnets de 25 tickets se les hará otra reducción.
Esta Compañía ha transportado ya más de 24.000 personas desde los pri­
meros ocho meses de su explotación.
La Southwest A ir Fast Express ha rebajado, desde 1.° de enero de 1930, 
sus tarifas al mismo precio que los billetes de la Compañía de ferrocarriles 
Pullman.
Mr. Halliburton, presidente de esta Compañía de navegación aérea, ha decla­
rado que esta medida obedece a la pequeña afluencia de pasajeros en la red 
de la Compañía. Desea darse cuenta de si esto proviene de los precios dema­
siado elevados u obedece simplemente al temor del público a viajar en avión.
La nueva tarifa, que se eleva a unos cinco centavos por milla, es ahora 
aplicada en las líneas St. Louis-Tulsa y Oalma City-Port Douth-Dallas, así 
como en otros recorridos más al Sur.
Los preparativos de la 
Pacific Zeppelin Transport 
Company se terminan
Mr. Litchfield, presidente de la Pacific Zeppelin Transport Company, ha 
declarado que los preparativos para la explotación de la línea trans-Pacífico 
con dirigibles había terminado.
El servicio funcionará primero entre la costa americana y las Islas Hawai, 
que se piensa alcanzar en treinta y seis horas. Esta línea será prolongada 
hasta Manila (Filipinas). La duración del viaje en dirigible de San Francisco 
a Manila, está calculada en cinco días y medio. Los zeppelines utilizados para 
este servicio tendrán un volumen de 185.000 metros cúbicos. Serán del mismo 
tipo que el dirigible de la Marina americana actualmente en construcción.
FRANCIA
U * 1 ».record" de velocidad 
París-Bruselas
Antes de dirigirse a Bruselas para tomar parte en el Concurso internacio­
nal de aviones-caza el piloto Marcel Doret, encargado de presentar la “ Devci- 
tine D. 27”  con motor “ Hispano-Suiza”  de 600 C. V., decidió atacar el record  
de velocidad establecido recientemente por M. Détroyat. Dejó Le Bourget el 
23 de enero a las catorce horas y cuatro minutos y, favorecido por el viento, 
posó en el aeródromo de Evere a las catorce horas y cincuenta y cinco minutos, 
habiendo recorrido los 275 kilómetros de trayecto a la excelente velocidad media 
de 323,5 kilómetros por hora. Este tiempo, record , bate por cuatro minutos la 
perform ance de M. Détroyat.
R e g l a m e n t o s  d e  l a  Copa 
Jacctues Schneider para 1931
La I' ederación Aeronáutica Internacional acaba de publicar el Reglamento 
de la Copa de Aviación Marítima Jacques Schneider para 1931.
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La prueba se efectuará en una sola jornada. „^mnlayadas
Las pruebas de navegabilidad y de departamento estancos 
por un despegue, una subida a 50 metros y un amaraje, espues 
hidroavión deberá sobre él navegar durante dos minutos.
Estos ensayos se efectuarán inmediatamente antes de la
La prueba de velocidad se correrá sobre una distancia de 350 kilom cti y
en un circuito cerrado, cuyo desarrollo será de 25 kilómetros, corno -unj0
La prueba se efectuará en una fecha determinada entie el 1. 3inria
y el 30 de septiembre de 1931. La orden de la salida y el modo
se fijarán oportunamente. „  ,
Las inscripciones de los Chibs para la Copa de N avegación  a n  im 
neider deberán ser enviadas al R oyal Aero Club de In g la te n a  antes e 
ju lio  de 1930, salvo decisión con traria  de la F ederación  A eron áutica
cional cuando se celebre la Conferencia de París.  ^ Club
Independientemente del derecho de inscripción, se debeiá enviai a 
organizador una suma de garantía de presencia de 200.000 francos poi apa 
rato.
Dos nuevos „records1« 
mundiales para Francia
Después de haber batido sucesivamente el record  de distancia en línea lCC j 
yendo de París a Tsitsikar, el record  de duración en circuito cenado, e ^  
circuito Nimes-Narbonne, y cuatro records mundiales con ¡»00 kilogiamos 
carga, los aviadores Costes y Codos acaban de conseguir los recoi ds de 
tancia y de duración, con 1.000 kilogramos de carga.
El record  de distancia, que pertenecía al alemán Steindorff, con 2..>15, 
kilómetros, desde el 31 de julio de 1927, ha sido llevado a 3.275 kilómetros, y 
el de la duración, que ostentaba el alemán Horn, con catorce horas, veinti 
trés minutos y cuarenta y cinco segundos, ha sido superado ahora a diecioc o 
horas, un minuto y  veinte segundos.
Como consecuencia del mal tiempo, lluvias y  vientos, Costes y Codos, que 
habían hecho los primeros 1.000 kilómetros a más de 210 de media hoiaiia , 
no han podido batir el record  de velocidad sobre 2.000 kilómetros, no habien 
realizado esta distancié sino a la media horaria de 204,220 kilóm etios, en 
tanto que el record  es de 205,407 kilómetros por hora.
Francia cuenta en la actualidad con 25 records internacionales mundiak- 
contra 29 de Alemania. Con estos iv. . vos records, Francia y Alemania e s tá n  
ahora en iguales circunstancias, con 27 records cada una.
Pero de todas formas, Francia pasará, próximamente, a la cabeza cuan o 
se haya homologado el record  de altura, que acaba de establecer Albert con 
su avioneta. Francia, entonces, contará con 28 records, contra 20 de Alemania.
Prevost y Paris intentarán 
varios „records“  en Hidroavión
El aviador Prevost y el teniente de navio Pa.ris so hallan en Perpiñan, 
donde intentan batir los siguientes records mundiales para hidroaviones. vi 
locidad sobre 100 kilómetros, con 1.000 y 2.000 kilogramos de carga. Sobu 
500 kilómetros, con 500, 1.000 y 2.000 kilogramos. Sobre 1.000 kilómetros, sin
/
carjga y con 500 kilogramos. Altura, con 1.000 y  2.000 kilogramos de carga*
Distancia en circuito cerrado y duración.
El aparato será un hidroavión “ Laté. 28” , con motor “ Hispano de 650 
caballos-vapor, cuya foto acompañamos. Las pruebas se realizarán en la base 
de hidroaviones existente en Perpiñán, conocida por La Salan, que es donde 
están instalados los talleres de la Compañía Aeropostal para los hidroaviones
destinados a  las diversas líneas de Ultramar.
iSe va a erigir un monumento 
a la memoria de Clemente Ader
L a  ciudad de Muret va a honrar a Clement Ader, el padre de la Aviación, 
elevando a su memoria un grandioso monumento.
Clemente Ader
El Comité Clement Ader, presidido por M. V incent Auriol, diputado y al­
calde de M u ret; la M unicipalidad de Muret, que actúa bajo el patronato del 
presidente de la República, dirigen un llamamiento a todos aquellos que quie­
ran rendir a  Clement Ader, gran servidor de la Huma­
nidad, el testimonio solemne de su gratitud. N o hay, 
efectivamente, motiva de orgullo más grande para una 
nación que el poder ofrecer ante el Mundo el ejemplo de 
los hombres que le han hecho glorioso. A  Clement Ader 
le estaba reservado el mérito de la más genial de las 
em presas: dar alas al hombre.
Las suscripciones deben dirigirse a M. Delsol, teso­
rero del Comité Clement Ader, a  M uret (Haute Ga-
ronne).
IT A L IA
Ha Aviación italiana 
no participará en la 
vuelta aérea de Europa
El A ero Club de Italia ha decidido no tom ar parte 
en la vuelta aérea de Europa con aviones de turismo. 
Esta decisión parece ser definitiva. Los fines que la mo­
tivan no están indicados, pero es lícito suponer que el 
A ero Club y el Ministerio del Aire italiano, que están 
detrás de aquél, temen los elevados gastos que supone 
tal participación en la interesante prueba aeronáutica. 
El interés de Italia por el progreso del pequeño
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avión es relativamente débil, porque la Aviación deportiva no está allí des- 
arollada de igual manera que en Inglaterra o en Alemania.
Italia desea, pues, ahorrar sus recursos económicos y emplearlos, aparte 
de en su Aeronáutica militar, en acrecentar principalmente su Aeronáutica 
mercante.
No hay que deducir que los italianos estén en desacuerdo con los alemanes. 
El hecho de que el cónsul general de Alemania en Milán haya, agradecido, en 
el mes de" agosto pasado, a la Dirección del Cuerpo Aéreo de esta ciudad los 
servicios prestados a los pilotos alemanes durante la última vuelta aérea, de 
Europa, prueba que las relaciones entre italianos y alemanes son excelentes 
en el terreno de la Aviación deportiva.
El „record“  de duración 
en aparato ligero
La Federación Internacional de Aeronáutica ha recibido de la Federación 
Italiana toda la documentación referente al record  mundial de duración de 
vuelo sin escalas, sobre aparato lijgero, establecido del 19 al 20 del pasado ene­
ro por el aviador italiano Donati, que permaneció en el aire durante veinti­
nueve horas, cuatro minutos y catorce segundos.
El propio aviador batió, asimismo, el record  mundial de distancia en cir­
cuito cerrado, recorriendo 2.746,200 kilómetros.
Vuelo Roma-Bengasi
El piloto civil Francis Lombardi ha salido de Roma, solo, a bordo de un 
avión de turismo, y llegando a Trípoli, habiendo recorrido 1.200 kilómetros 
en unas nueve horas.
Dicho piloto se propone recorrer en un rápido vuelo las colonias italianas 
del A frica , pensando hacer escalas en Togruk, Massaua, Bender, Cassim y Mo- 
gadiscio.
Nombramiento 
del agregado del 
Aire italiano 
en la Argentina
El famoso aviador italiano marqués de Pinedo ha sido enviado por el Go­
bierno italiano a Buenos Aires en calidad de agregado del A ire en la Emba­
jada de su país.
La línea aérea 
Túnez-Palermo
En enero se ha inaugurado un servicio regular en la línea aérea Túnez- 
Palermo por la Sociedad Aérea Mediterránea, efectuándose, hasta nuevo aviso, 
dos viajes por semana en cada dirección (los lunes y los sábados).
Los pasajeros tendrían en Palermo correspondencia inmediata con la. lí­
nea aérea Palermo-Nápoles-Roma.
El enlace aéreo quedará así asegurado seis veces por semana entre Túnez 
y Roma del modo siguiente:
Dos viajes directos Túnez-Roma.. Salidas de Khéredine los martes y jueves, 
a las ocho y treinta. Dos viajes vía Palermo. Salidas de Khéredine, los lunes 
y sábados, a las ocho y treinta. Dos viajes vía Cagliari. Salidas de Khéredine, 
los martes y jueves, a las ocho y treinta.
Las salidas de Roma o de Palermo tienen e fecto : de Roma. (Ostia) para 
Túnez directamente los lunes y viernes, a las ocho y treinta. De Roma, por 
Cagliari y Túnez, los martes y jueves, a las ocho y treinta. De Palermo para 
Túnez, los lunes y sábados, a las trece y cuarenta y cinco. Llegada a Túnez, 
a las dieciséis y treinta.
MÉJICO
La seguridad aérea
Acaba de constituirse una Comisión que integran miembros de los servi­
cios aeronáuticos de Guerra, Marina, Comercio y Obras Públicas, que se ocu­
pará muy especialmente de la seguridad aérea.
La primera misión de este organismo será el establecimiento de señales 
en el suelo y de puntos de referencia terrestres. Todas las ciudades que dis­
pongan de aeródromos o sean vecinas de rutas aéreas frecuentadas, deberán, 
en lo porvenir, señalar su nombre e indicación del aeródromo má$ próxim o 
y la dirección del Norte por medio de grandes letras blancas iluminadas por 
la noche de modo que puedan ser vistas fácilmente por un avión en vuelo 
de noche y  de día. Simultáneamente, debe emprenderse, en plazo muy próxim o, 
el alumbrado en todos los aeródromos. *
PERÚ
Un servicio postal Moyobamba-Iquitos
Desde el 15 de noviembre se ha establecido un servicio postal bisemanal 
entre Moyobamba e Iquitos, con escala en Yurimaguas. Esta, nueva línea ase­
gura la correspondencia con la antigua línea La Merced-Iquitos.
PORTUGAL
Rectificación de noticia
El Sr. W . A . Grote, representante de la Casa Junkers, en Portugal, ha 
dirigido a la Prensa portuguesa el siguiente y categórico mentís, que recibió 
de la Agencia. W olftsche Telegraphen Büro, y que se remitió a todos los pe­
riódicos alemanes:
“ Referente a la inform ación publicada en la Prensa de que varios países, 
entre los que se halla Alemania, habían protestado acerca, del Gobierno portu­
gués contra una adjudicación del monopolio de las líneas aéreas por concurso 
público, debemos comunicar que tal protesta no ha sido realizada por ninguna 
Potencia. La participación al concurso para adjudicación de líneas aéreas 
portuguesas fué libre para todos los países.”
R U M A N IA
La Copa del príncipe Bibesco 
París-Bucarest, o Bucarest-París
El Príncipe Bibesco ha creado, para tres años, una Copa llamada “ Copa 
Bibesco” , que se disputará anualmente entre el 1.° de abril y 31 de octubre 
inclusive ,con el recorrido Bucarest-París, o París-Bucarest.
Esta Copa, cuyo premio es un objeto de arte de un valor de 10.000 francos, 
se concederá anualmente al concursante que haya realizado la mayor velocidad 
en el indicado recorrido. La prueba está reservada a los p¡l tos de nacionali­
dad francesa o rumana pertenecientes al Ejército activo o a los servicios aero­
náuticos del Estado.
El reglamento particular para el año 1930 dispone que las salidas de París 
y las llegadas a París tengan efecto en el aeródromo militar de Le Bourget 
y en el aeródromo de Baleasa. Las escalas y aprovisionamientos están autoriza­
dos. El coste del derecho para concursar es de 300 francos o 2.000 leis, no re­
embolsabas. Estos derechos quedan propiedad de los Aero Clubs.
Un encargo de aviones 
a la industria francesa
La Sociedad de Aviación rumana, que ha sido fundada por el Gobierno 
rumano, y las Sociedades francesas Blériot y Lorraine, ha recibido del Go­
bierno rumano un encargo de 100 aviones de 110 millones de leis.
SUIZA
*
Unos alpinistas salvados por un avión
En la región de Chufirsten se ha realizado un importante experimento de 
salvamento alpino por medio del avión.
Se trataba de recoger a cuatro esquiadores que habían desaparecido.
Se comunicó la noticia de la desaparición de los alpinistas al piloto de 
un avión destacado en el aeródromo de Dubendorf, en las cercanías de Zurich.
El avión se remontó inmediatamente conduciendo a bordo al piloto y un 
observador, y después de media hora, de exploraciones logró descubrir a los 
extraviados, a los que fueron lanzados víveres, medicamentos y ropas por medio 
de paracaídas#
Desde el avión se hicieron señales comunicando la situación de los cuatro
esquiadores, y éstos eran recogidos pocas horas después de iniciada su busca.*
El tráfico aéreo en 1Q29
Los resultados de la Aviación comercial en Suiza marcan un positivo cre­
cimiento del tráfico internacional durante el año 1929.
He aquí las cifras relacionadas con este asunto: 1.324.905 kilómetros re­
corridos en vez de 1.304.185 hechos en 1928 ; el número de horas de vuelo ha 
pasado de 9.673 a 9.694, y el número de vuelos de 6.909 a 7.525 ; 15.581 pasa­
jeros fueron transportados durante el año, así como 94.801 kilogramos de co­
rreo y 327.313 kilogramos de flete, o sea un aumento de 11,1 por 100.
GRAFICAS RU IZ FERRY, A b a s c a l ,  36.— M a d r i d
Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIILT, Constructor
6 4 , Avenue E douard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
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manómetro del arrancador; 
tubo del mando del extintor; 
inyección de gasolina.
El arrancador auto-virador, asegura:
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del deposito del extintor, 4. , la 
inflación de los neumáticos; 5 .°, la puesta en presión de los amortiguadores, neumáticos u oleoneumáticos; 6 . , la inflación del ma­
terial neumático de salvamento; 7 .°, el funcionamiento de las instalaciones de aire comprimido a alta presión.
El auto-arranque hace girar al motor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido 
para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio» al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en numero ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica completamente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, merced a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta sin modificación a todos los tipos de m o­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa; agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bomba de inyección de gasolina sirve de depósito para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los aviones multimotores.
Los trajes L E M E R O IE R  ectuipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
P o V e ^ T  e\ COrre°  AEROPOSTAL sema"al Europa-América del Sur pasa 
pana los domingos, debiendo, por tanto, depositar vuestra correspon-
dencia en las Administraciones de Correos los sábados.
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y de bombardeo
El POTEZ 25
La „limousine“ de los 
grandes correos
El avión sanitario 
(para 3 heridos acostados)
El POTEZ 29
La „limousine“ de lujo 
de 6 asientos
El POTEZ 32
El avión de turismo, 
biplaza,
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IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIlItlIlllllllllllllllllllllllllllllllimilllillMMinilllimillllllHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIIHIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIHIIIIIIIIIIIIIIII' i
Sociedad de Aeroplanos Henry Potez §
Oficinas en París: FÁBRICA Y AERÓDROMO §
75, Avenue des Champs- EN
Eiysées W  , M É AU L T E  ■ SO M M E 1
Teléfonos: =
Eiysées 59-19 y 32-62 ^  R. C. Perenne 49-75 g
I Société Française 1 
I Fabrication Aéronautique I
|  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |
E S. A. R .  L. Capital: 500.000 =
§ Aviones y motores de todas | 
| marcas francesas y extran­
jeras. 1
Motores en estrella de enfria- 
!  miento por aire: 45. 75 y  120 1
caballos-vapor. |
Piezas para aviones y m o- 
| tores. |
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo. i
I Accesorios en general para ¡  
Aviación y canoas. I
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de 1 
= todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la =
| Aeronáutica mundial |
Ü Publ icac ión mensual;  el número: 4 francos E 
¡¡ Abono de un año: 40 francos E
| Le  D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  |
¡¡ 65, Faubourg Poissonnière. - P A R I S ,  9e
^lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll^
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
TÉ C N IC A  DE L A  A V I A C I Ó N  
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN  
P O L Í T I C A  DE LA A V IA C IÓ N
Suscripción: Año, 28 marcos
D i r i g i r s e
Verlag Fuer Deutches Flugwesen
BERLIN - L IC H T E R F E L D E  =  Augustastrasse, 18
CHANTIERS A E R O -M ARITIMES DE LA SEINE
H I D R O A V I O N E S
A . M S. 53
Hidroavión C. A. M. S . 53, actualmente en servicio 
en las principales Compañías ae'reas francesas
T R A N S P O R T E S  P O S T A L E S  O DE PASAJEROS 
Este aparato está provisto del CERTIFICADO DE NAVEGABILIDAD de 1.a Categoría
Hidroaviones C . A . M. S .
en s e r v i c i o  de la s  Marinas 
francesas y extranjeras
C. A. M. S. 46: 
C. A. M. S. 37: 
C. A. M. S. 55:
Domicilio social:
5, Rue de Bucarest 
Teléf. Central 89-58 : - : PARIS
Las Fábricas en Saint DENIS (Seine)
5, Rue Pleyel & 104. Rue du Landy 
T eléfono Nord 90-82 & 57-25
Escuela.
Reconocimiento
Bombardeo.
Aeropuertos:
SARTROUV1LLE (Seine & O ise)
Teléfono 51
V 1T R O L L E S  (Etang de Bérre)
Bouches du Rh< ne
I'
El tiempo
Enviad vuestras cartas  
Viajad  
Enviad vuestras m ercancías
por avion
y ganareis tiempo
Ci GLE AEROPOSTALE
Servicio diario
Toulouse
Marsella
Perpiñán
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
Domicilio social: P A R I S .  ^ 2 ,  Avenue des C h a m p s  K l y s é e s
Direc. teleg.: Aero postal-Par i s Tel. 52-03, 52-04- y  52-05
ESPAÑA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid.
Barcelona: Paseo de Gracia, 19.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
• .  ^  1 í’Hct
Alicante: Paseo de los Mártires,26.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.— Dirección te-
r legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL. - R í o  de Janeiro: Avenida Río Branco, 50.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Rio Janeiro.
URUGUAY.—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.
i T l?  • . i . - _  1
ARGENTINA .—Buenos Aires: Calle Reconquista, 2 4 0 . - Dirección telegráfica:
Aeropo¿tal-Buenos Aires.
Servicio semanal
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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